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Е сть в Волгограде улица Саши Филиппова. В дни вели- 
кой Сталинградской битвы >тот школьник-семиклассник 
стал отважным разведчиком, смело выполнил задании 
нашего командовании. За боевые подвиги юный патриот был 
посмертно награжден высоким знаком воинской доблести — 
орденом Красного Знамени. Новые поколении волгоградцев 
свито чтит памить школьника-герон: не увидают цветы у его 
памнтника, в каждой волгоградской школа знают Сашу Фи- 
липпова. 

А сколько подобных примеров хранит иезабываемаи лето- 
пись Великой Отечественной аойныі Она ввила миру бесчис- 
ленное множество юных героев. Прнмо се школьной скамьи 
шагнув в рады Советской Армии, в партизанские отрады, они 
не только стойко переносили неимоверные трудности и лише- 
иии фронтовой жизни, не и совершали бессмертные подаипс 
Из 7 миллионов етличившихси в боих, из почти 12 тысач 
храбрейших из храбрых, удостоенных высокого званы Герои 
Советского Союза, — педавлиющее большинство выросло 
и возмужало а советских условинх, воспитывалось в нашей 
школе, пионерской организации и комсемепе, получало пер- 
вые основы военных и технических знаний в радах оборон- 
ного Общества. 

Советской школе всегда принадлежало и принадлежит 
важнейшее место в формировании коммунистического миро- 
возреииа у подрастающего поиолениа, в его патриотическом 
и трудовом воспитании. 

Бпагодарн заботам Коммунистической партии и Советского 
правительства наши доблестные Вооруженные Силы оснащены 
самой совершенной боевой техникой. Они всегда готовы 
выполнить свой сващенный долг по защите социалистической 
Родины и братских стран социализма, дать решительный отпор 
любому агрессору. 

Ко как бы высоко ни была развита военнаа техника, победа 
в бою может быть достигнута лишь людьми, вооруженными 
•той передовой техникой, мастерски владеющими ею. Основу 
могущества наших Вооруженных Сил составлвют советские 
воины — люди высокой коммунистической морали. Их отли- 
чают ндейнаа целеустремленность, мужество, самоотвержен- 
ность, героизм. Однако дла того, чтобы управлатъ со»емеи- 
ной техникой, нынешний советский солдат должен обладать 
разносторонними энаниами, высокой технической культурой, 
физической выносливостью, умением в любых условинх са- 
мостоательно приннть правильное решение и провести его 
в жизнь. 

Именно такое пополнение призвана давать Советской Ар- 
мии, Авиации и Военно-морскому Флоту советскан школа. 
Речь здесь идет, разумеетсн, не о специальной военной и 
технической подготовке, которую юноши проходат в радах 
армии, а о военно-патриотическом воспитании, вооружении 
их теми знанннми и навыками, которые лучше подгетеват 
будущих солдат к армейской жизни, поэвопнт им быстрее 
овладеть сложной боевой техникой и оружием. 


Г. ШАТУНОВ, 
член президиума ЦК ДОСААФ 

И наша школа призвана ныне решать вту задачу не менее 
успешно, чем она решала ее накануне н в период Великой 
Отечественной войны. Дли этого нужны совместные усилии 
всего педагогического коллектива, общественных организаціЛ 
школы. Виднаа роль принадлежит здесь школьным комсо- 
мольским организациам, насчитывающим в своих радах шесть 
миллионов юношей и девушек, и многочисленным коллекти- 
вам нашего оборонного Общества, Не преувеличивай можно 
сказать, что постоннное внимание, забота и помощь школе 
в веенио-патриотическем воспитании учащихсн, в приобщении 
их к основам технических знаний — - одна из важнейших задач 
наших комитетов, клубов и многочисленного общественного 
актива. 

Каи известно, около года назад ЦК ВЛКСМ, коплегна Ми- 
нистерства просвещениа РСФСР и ЦК ДОСААФ припали сов- 
местное постановление «О дальнейшем усилении воеино- 
па»иотическего воспитанна учащихса и повышении уровне 
работы организаций ДОСААФ в школах». Подобные лоста- 
иовлениа были принвты и в большинстве других союзных 
республик. Врема, прошедшее после этого, показывает, что 
уснлнами органов народного образованна, школьных комсо- 
мольских и досавфовских организаций военно-патриотическое 
воспитание учащихса во многих школах заметно активизиро- 
валось, Сотни тысач школьников принали участие в смотре- 
конкурсе оборонно-массовой работы, посввщеином 20-лвтию 
победы Советского Союза в Великой Отечественной войне, 
в соревнованиах III Всесоюзной спартакиады по техническим 
видам спорта, во Всесоюзном туристском походе по местам 
боевой славы и других крупных и интересных мерепривтинх. 

Всесильное детище нашего века — мотор все решительнее 
входит в школу, приобретав в лице учащихса новые и новые 
тысачи любознательных и пытливых союзиинов и энтузиастов. 
Расширилась сеть школьных технических кружков, лабора- 
торий, значительно возросло число школьников, участвующих 
в работе спортивне-техиических клубов ДОСААФ. 

В этом отношении заслуживает доброго слова Гомельский 
обком ДОСААФ, который ведет активную техническую про- 
паганду среди школьников в постовнном деловом содружестве 
с областной станцией юных техников и областным отделом 
народного образовании. В школах области создано немало 
автотехнических, мотоциклетных и автомодельных кружков. 

Заслуживает распространенна и опыт Армении. Здесь рад 
районных комитетов ДОСААФ организовал и уже в течение 
трех лет проводит подготовку водителей в старших классах 
средних школ. Сотни юношей, окончивших среднюю школу, 
получили за это врема свидетельства о сдаче аизамеиев на 
водительские права. В 1964 году только в Орджоникидзев- 
ском районе Еревана их получили около 200 школьников. 
В Октембараиском, Коханском, Аштаракском, Эчмиадзинском 
районах комитеты ДОСААФ выделили школам автомобили, 
обеспечили их инструкторами, помогли оборудовать учебные 
классы по автоделу. 


I 



Деброй славой попьэуетса в Волгограде средняв школа 
Н* 15 — активная участница астафеты боевой славы, посвя- 
щенной 30-летию' Победы. Первичная организация ДОСААФ 
зтой школы (председатель Ю. Калугин) ведет широкую и 
разностороннюю техническую пропаганду среди учащихся. 
Учителя В. Снволобов, Ю. Калугин проводят занятия по 
устройству автомобиля, практической езде, настойчиво при- 
вивают своим воспитанникам любовь к технике. Не случайно 
здесь все юноши овладели одной-двумя техническими специ- 
альностями, стали шоферами, мотоциклистами, радистами. 

Важная роль в пропаганде автотехиических знаний среди 
учащихся принадлежит внешкольным детским учреждениям. 
Большой опыт в этом деле накопаем в Москве. В частности, 
в клубе юных автомобилистов Мосгороно. Каждый оканчи- 
вающий курсы получает право стать членом клуба юных авто- 
мобилистов, то есть участвовать в различных походах (одно- 
дневных и длительных), конкурсах, спортивных соревноваииях 
и т. п. Юные водители столицы не раз выезжали в совхозы 
Западного Казахстана и Целинного края, где работали на 
уборке урожая. Свыше 16 тысяч водителей вышло из стен 
клуба. Многие его воспитанники стали теперь знатными 
шоферами, инженерамн-автомобилистами, конструкторами, 
мастерами авто- и мотоспорта. 

Успешно готовят водителей и во внешкольных учрежде- 
ниях Черкасс, во Дворце пионеров Дрогобыча, на респуб- 
ликанской станции юных техников Киева. 

Число подобных примеров возрастает с каждым днем. Все 
ОМИ — прямое свидетельство укрепляющихся связей и сов- 
местной работы органов народного образования, педагогиче- 
ских коллективов школ, комсомольских организаций, комите- 
тов ДОСААФ. 

Но размах технической пропаганды в школе еще далеко 
не удовлетворяет стремления школьников к изучению мо- 
тора, овладению искусством вождения автомобиля, мотоцик- 
ла. И отаетственность за это ложится прежде всего на коми- 
теты и автомотоклубы ДОСААФ. Подчас из-за текущих дел 
работники клубов не замечают, что рядом с ними — тысячи 
и тысячи любознательных ребят буквально жаждут приоб- 
щиться к техническим знаниям, готовы отдать все свое сво- 
бодное время изучению мотора, помочь в оборудовании 
классов, строительстве гаража, ремонте автомобильной тех- 
ники, нужной для занятий. 

Недавно президиум ЦК ДОСААФ слушал отчет Пензен- 
ского обкома Общества (председатель Е. Рева) о работе 
организаций ДОСААФ в школе. Что же выяенипосьі Оказы- 
вается, руководители обкома, многих райкомов и горкомов 
ДОСААФ области — редкие гости в школах. Технической 
пропагандой среди учащихся по существу не занимаются и 
автомотоклубы Общества. Не вникают в вто дело и работни- 
ки Пензенского облона 

Привожу этот факт с одной лишь цепью: еще раз напом- 
нить руководителям комитетов и автомотоклубов ДОСААФ 
о том, что сейчас любой вопрос оборонно-массовой работы 
в школе, и прежде всего технической пропаганды, нельзя 
решать обособленно, без тесного контакта с другими орга- 
низациями — органами народного образования, комсомолом, 
детскими внешкольными учреждениями. 

Каковы ближайшие практические задачи! 

Прежде всего необходимо при каждом автомотоклубе, 
при городских и районных спортивно-технических клубах, 
сеть которых непрерывно растет, уже в ближайшее время 
создать секции по работе среди школьной молодежи. Имен- 
но на ВТО следует направить сейчас основные сипы нашей 
общественности, опираясь на нее, вовлечь в изучение авто- 
мобиля, мотоцикла, в автомоделизм новые и новые десятки 
тысяч школьников. Возглавить вто дело должны лучшие орга- 
низаторы, внтузиасты пропаганды аатотехннчесиих знаний, 
которых немало в организациях Общества. 

Кое-кто скажет: ведь для втого нужны специаписты, тех- 
ника, горючее. Конечно, на пальцах и одними лекциями ребят 
не научишь, не привлечешь. В ряде клубов есть излишки 
механизмов, агрегатов, которые можно при правильной орга- 
низации дела использовать для обучения школьников. В 
приобретении горючего может помочь и школа, и админи- 
страция шефствующих над школами предприятий, наконец, 
родительская общественность. Ну, в о людях — организато- 
рах — говорить нечего. Они рядом — вто работники автохо- 
зяйств, инженеры и техники авторемонтных, автомобильных, 
мотоциклетных заводов, первоклассные водители, которых 
немало и в наших автомотоклубах. В общественном порядке 
они с большой охотой согласятся вести техническую пропа- 
ганду среди школьной молодежи. 

Важно и другое — организация технической пропаганды 
н изучения автодела не только при автомотоклубах, но и 


непосредственно в школах. Следует рекомендовать комите- 
там ДОСААФ совместно с отделами народного образования 
сразу, с началом учебного года подумать: где, в каких школах 
можно организовать такую работу, изыскать помещение для 
автокласса, оборудовать его, привлечь для этого самих уча- 
щихся, обеспечить занятия необходимой техникой, наглядными 
пособиями. 

Интересным делом, которое получает все большее раз- 
витие, является автомоделизм и автомодельный спорт. Уже 
сейчас этим увлекаются многие десятки тысяч человек, пре- 
имущественно школьники, учащиеся ремесленных и профес- 
сионально-технических училищ. Думается, что на этот участок 
технической пропаганды комитеты ДОСААФ, органы народ- 
ного образования и детские внешкольные учреждения могут 
и должны обратить больше внимания. Тем более, что тут не 
требуется больших затрат и сложной материально-техниче- 
ской базы. 

Широкое развитие автомоделизма откроет новые возмож- 
ности для технического творчества — конструирования, изго- 
товления по собственным чертежам, своими руками само- 
дельных микролитражных автомобилей. Уже созданы тысячи 
таких машин под самыми разнообразными названиями,— 
«Ласточка», «Золушка», «Восток», «Турист», «Старт» и т. д., — 
и каждая из них по-своему оригинальна. 

В мае этого года с успехом прошла организованная в Мо- 
скве выставка-смотр микролитражек, созданных руками авто- 
любителей, среди которых было немало школьников. Думает- 
ся, что это хорошая инициатива, и Центральному автомото- 
клубу СССР, Федерации автомобильного спорта следует по- 
заботиться, чтобы подобные смотры н пробеги стали тради- 
цией не только в Москве, но и в других городах. Это, несом- 
ненно, послужит делу дальнейшего развития самодеятельно- 
го автостроения, привлечет к нему новые тысячи юных авто- 
любителей. 

Широкое поле деятельности для вовлечения подростков 
и юношей в техническое творчество и спорт представляет кар- 
тинг — гонки на Простейших микролитражных гоночных авто- 
мобилях. Этот сравнительно молодой вид спорта получает все 
большее признание и распространение в нашей стране, таи 
как он выгодно отличается от других автомобильных сорев- 
нований своей доступностью. 

Примечательно, что инициаторами картинга у нас в стране 
стали энтузиасты Курского дворца пионеров и клуба «Юность» 
города Каменсиа-Урапьсиого. Строительство картов вызвало 
широкий интерес у школьников. Об этом говорит тот факт, 
что уже в 1963 и 1964 годах по инициативе Курского дворца 
пионеров и Центральной станции юных техников были прове- 
даны всероссийские соревнования шиопьиниов по картингу. 
Этот вид соревнований был включен и в программу III Все- 
союзной спартакиады по техническим видам спорта. 

Говоря о технической пропаганде среди учащейся моло- 
дежи, следует особо подчеркнуть ее важность и необходи- 
мость резкого улучшения в сельских школах. После мартов- 
ского (1965 г.) Пленума ЦК КПСС вопрос о создании для 
сельской молодежи условий культурно-технического роста, 
профессиональное обучение юношей и девушек на селе при- 
обретают все большую значимость. Исходя из этого, ЦК 
ДОСААФ потребовал от комитетов Общества рассматривать 
работу по распространению технических знаний среди труже- 
ников колхозов и совхозов как одну из важнейших полити- 
ческих задач Общества на ближайший период. Естественно, 
что наши комитеты и автомотоклубы, решая ее, должны уде- 
лить особое внимание сельским школам, помочь нм в орга- 
низации подготовки шоферов, трактористов, мотористов. При 
создании а сельских районах спортивно-технических клубов 
надо организовать юношеские секции, развернуть работу 
автотехиических кружков в школах. 

По решению президиума ЦК ДОСААФ в честь 50-летия 
Великой Октябрьской социалистической революции с 1 января 
1966 года по 1 июля 1967 года будут проходить соревнования 
первичных организаций ДОСААФ колхозов и совхозов. Одним 
из основных условий для победителей соревнований является 
создание широкой сети кружков и курсов, охват технической 
учебой не менее 10 процентов членов Общества. 

Все сельские школы должны быть участниками соревно- 
вания. Организация широкой и разнообразной военно-поли- 
тической работы, изучения автомобиля, трактора, комбай- 
на — боевая задача комитетов и автомотоклубов ДОСААФ, 
всего нашего актива. 

Совместная работа школы, комсомола и ДОСААФ по во- 
енно-патриотическому воспитанию школьной молодежи, при- 
общению ее к основам технических знаний была и остается 
важнейшей и постоянной нашей задачей. Для ее успешного 
решения нельзя жалеть ни времени, ни сил, ни энергии. 



Пг-'^ср зерновых в совхозе «Веселовский* 
&ігаеаского района Ростовской области. 

Фото Б. Каралкина 



ПО ДОРОГАМ 
ИДЕТ ЗЕРНО 


Б егут, бегут по степным дорогам 
Дона груженные зерном автомо- 
били. Девятнадцать тысяч грузо- 
■ -«оі используется іныне на уборке в 
Ростовской области. И всем хватает де- 
ла: уборочная площадь только колосо- 
вых и зерновых на просторах донских 
степей, раскинувшихся от границ Став- 
рополья до Центральной черноземной 
зоны, превышает 3200 тысяч гектаров. 

Естественно, судьба заготовок в ог- 
ромной степени зависит от четкой рабо- 
ты автомобильного транспорта. Как и в 
других областях страны, здесь на убо- 
рочных работах применяются самые пе- 
редовые методы труда: оборудованы 
большегрузные автопоезда, созданы 
механизированные бригады, в составе 
которых два-три комбайна, трактор, 
два-три автомобиля с несколькими при- 
цепами, а также погрузочная техника. 
Трактор транспортирует прицепы с зер- 
ном от комбайнов к дороге, а затем 
автопоезда доставляют хлеб на элева- 
тор. 

Техникой управляют десятки тысяч 
механизаторов. Хлеборобы Дона поза- 
ботились о том, чтобы к весне и осени 


этого года подготовитъ новые отряды 
трактористов, комбайнеров, водителей 
автомобилей. Немалую роль в этом де- 
ле сыграли сельские автомотоклубы 
ДОСААФ. В селах был брошен клич: 
«Каждому члену ДОСААФ — техниче- 
скую специалыностьі», «Мояодеіжь, за 
руль, на поляі» 


РЕШЕНИЯ 

МАРТОВСКОГО ПЛЕНУМА 
ЦК КПСС — 

В ЖИЗНЬ! 


Особенно напряженно трудились вос- 
піитанники спортивно-технических клубов 
при Константиновском, Зерно градском, 
Азовском райкомах Общества. Сотки 
молодых шоферов, трактористов, ком- 
байнеров, умело эксплуатируя технику, 
перевыполняли нормы на уборочных ра- 
ботах, 6 колхозе имени Ленина Зерно- 
градского района машинами управляет 


в основном молодежь. А техники здесь 
много: 82 комбайна, 200 автомобилей в 
горячую пору страды почти непрерывно 
днем и ночью на полях. Двухсменная 
работа агрегатов позволила убрать уро- 
жай быстро и без потерь. 

Отличились на уборке воспитанники 
ДОСААФ механизаторы Николай Сюр- 
туков, Константин Афонин из колхоза 
«Путь Ленина» Сельского района, Алек- 
сандр Иванисоа из колхоза имени Ки- 
рова, Федор Брагин из колхоза «Первое 
мая» Зерноградского района и многие, 
многие другие. Их труд — достойный 
вклад в реализацию решений мартов- 
ского Пленума ЦК КПСС. 

Большой вклад в подготовку механи- 
заторов для села внесли городские ор- 
ганизации ДОСААФ. Зимой 1964— 
1965 гг. спортивно-технический клуб при 
заводе «Ростсельмаш» выпустил 167 шо- 
ферое-професснсшалов и 60 трактори- 
стов. 136 шоферов подготовил спор- 
тивно-технический клуб при Октябрь- 
ском райкоме ДОСААФ Ростова^е-До- 
ну. Немело из них побывало этим летом 
в колхозах и совхозах области на убор- 
ке и вывозке урожая. 

В. БРОВКО 


ФОТОЩНФОРМАЦИЯ 



ПЕРВЫЙ ВЫПУСК 


Стремительное развитие авто- и мото- 
спорта в нашей етрані, рост мастерства 
спортсменов требуют больше тренеров, 
хорошо подготовленных и теоретически 
и практически. В 1962 году было откры- 
то отделение автомотоспорта в Государ- 
ственном центральном ордена Ленина 
институте физкультуры. Отделемие со- 
стоит из двух групп — одна входит в 
спортивный факультет, другая — в шко- 
лу тренеров. В течаииа трех лет буду- 
щие наставники спортивной молодежи 
под руководством квалифицированных 
преподавателей готовились и самостоя- 
тельной работе. И вот позади три мапря- 
женных учебных года, впереди — нелег- 
кая, но интересная работа. Нам хочется 
пожелать выпускникам школы тренеров 
больших удач. 


На снимке: выпускники после 
получения дипломов (слева направо) — 
А. Люкшин, В. Быховец и П. Дудко. 
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МАГАЗИН 

„М0Т0ЛШБИТЕЛЬ“ 


в московском магазине «Мотолюби* 
ель» всегда можно купить чехословац- 
:ие и венгерские мотоциклы и шины для 
их. Большой ассортимент запасных ча- 
тей позволяет у;)рвлетворять потребно- 
ти мотолюбителеи. ^ _ _ 

Фото В, Егорова 



Дмдцать лет назад, 2 сентвбрн 1941 гада в Токийской 
вузта состоялось подписание Акта о капитуляции Японии. Это- 
му событию предшествовал разгром Советскими Вооружен- 
ными Силами впонскиж войск, в частности Квантунекой армии. 
Военные действия наших войск на Дальнем Востоке, как из- 
вестно, продолжались недолго, но по своему размаху, ма- 
стерству и результатам они относятся к числу наиболее вы- 
дающихся опертций Советской Армии. 


Активное участие в разгроме японской Квантунекой армии 
приняли воины 6-й гвардейской танковой армии, которой 
командовал дважды Герой Советского Союза генерал-пол- 
ковник А. Г. Кравченко. О боевых действиях танкистов рас- 
сказывается а готовящейся Военным издательством книге ге- 
нерал-майора танковых войск Г. Т. Завизиона и полковника 
П. А. Корнюшина. 

Мы печатаем отрывок из этой книги. 


В тихом и уютном уголке Чехосію- 
вакии — деревне Иице, где рас- 
лолагался штаб 6-й гвардейской 
танковой армии, еношне было все 
обычным; советские танкисты «если 
войсковую службу, по вечерам участ- 
вовали в торжественных встречах с 
чехословацким населением. И только в 
штабе шла напряженная работа — раз- 
рабатьиалоя план переброски войск в 
Монгольскую Народную Реопублнку, на 
территории которой создавался новый. 
Забайкальский фронт под командова- 
нием Маршала Советского Союза 
К Я. Малин'овского. Передислокацию 
танковой армии за многие тысячи кило- 
метров ие^ходимо было осуществить 
в самые короткие сроки. 

И вот мы а районе Баин-Тумзн (ньте 
Чойбалсан), Обстановка необычная. 
Выгрузка войск значительно удалена 
от места 'намечавшихся действий. Пред- 
стоит еще ЗОО-милометроаый марш в 
район юго-аосточнев Тамцаг-Булаг. 

Хорошо сказать — триста киломат- 
рові Но как их пройти? Даже бывалые 
танкисты и автомобилисты, исколесив- 
шие вдоль и поперек военные дороги, 
не естречели такого. Кругом ни дорог, 
ни ориентиров — один песок. Темпе- 
ратура воздуха а полдень — до плюс 
45 градусов. Рек, озер н других водо- 
емов, за исключением колодцев, от- 
стоящих один от другого на 35-^0 ки- 
лометров, тоже нет. 

Во избежание перегрева двигателей 
марши совершались ночью, 
іНужно было проявить изобретатель- 
ность и смекалку, чтобы в таких усло- 
виях сохранить технику. Здесь-то и ска- 
залось высокое мастерстао команди- 
ров, водителей, всего личного состава. 
Несмотря на усталость и жажду, они 
на каждом привале тщательно осмат- 
ривали м обслуживали машины. Прямо 
на марше устранялись неисправности 


и поломки. К месту назначения армия 
прибьин в срок. 

Надвигались большие события. 

Имперналистическве Япония многие 
десятилетня готовилась к иападению на 
нашу страну. Оккупировав Маньчжу- 
рию, она превратила ее в плацдарм для 
захвата Советского Приморья, Забай- 
калья и Урала. Даже в последние годы 
второй мировой войны, потергюв ряд 
серьезных поражений, Япония сохра- 
няла в Маньчжурии крупные силы. 
Оплотом японского милитаризма была 
Квантунская армия, численностью а 
880 тысяч человек. 

8 Маньчжурии, территория которой 
составляет столько, сколько территория 
Германии, Италии и Японии вместе взя- 
тых, была построена целая система 
тщательно подготовленных пригранич- 
ных укрепленных районов. 

Месттюсть в полосе наступления 6-й 
гвардейской танковой армии считалась 
почти непроходимой для техники. Хре- 
бет Большой Хинган имеет ширину до 
250—300 километров, а некоторые вер- 
шины достигают 2 тькяч метров. Труд- 
ные крутью перевалы, тропы гтролегают 
по узким заболоченным долинам горных 
рек. В »тих условиях от воинов-танкн- 
стов, автомобилистов требовались ко- 
лоссальное напряжение, сноровка, вы- 
держка, умение управлять техникой. А 
техники было немало: 6-я танковая ар- 
мия к началу операции имела 810 тан- 
ков, 193 самоходные установки (СУ-100), 
188 бронетранспортеров и бронемашин, 
985 полевых орудий и минометов, 43 
устаноаки реактивных минометов, 165 
зенитных орудий, 6489 автомобилей, 
около тысячи мотоциклов. 

Танкисты должны были наступать на 
Чанчунь — преодолеть Большой Хин- 
ган, закрепив за собой перевалы до 
подхода главных сил пехоты, не до- 
пустить подхода резервов противника 


из Центральной и Южной Маньчжурии. 
Там впервые танковой арммн предстоя- 
ло наступление при эначительноім отры- 
ве от главных сил фронта. 

Боевые действия войск начались 
9 августа. Ночью танкисты пересекли 
госудврстаениую границу и вклинились 
на территорию противника на 20—30 
километров. С самого начала наступле- 
ние приняло стремительный характер. 
Сильные передовые отряды уничтожали 
авангардные подразделения противника 
и обеспечивали беопрепятственное про- 
деижеиие главных сил. 

Подъем не хребет главных сил 5-го 
гвардейского и 7-го механизированного 
корпусов начался с рассветом. Коман- 
дир 7-га корпуса генерал Ф. Г. Кешков 
приказал остановить один танк и оста- 
вить его на вершине хребта. Автоге- 
ном на башне сделали надпись: «Здесь 
прошли советские танки в августе 1945 
года». Этот танк стоит там и поныне. 

Разведывательные подраэделення, 
следующие впереди, своевременно 
определяли удобные направления дви- 
жения войск в горной местности, раэ- 
ведчики-мотоцнклисты помогали коман- 
дирам уверенно вести колонны в горах, 
где ориентироваться очень трудно. 

6 результате трехднеаного наступле- 
ния твню4Сты вышли на Центрально- 
Маньчжурскую равнину, преодолев 
ресстояние в 4(Х) километров. Бьктрый 
захват перевалов через Большой Хин- 
ган лишил противника аоэможности ис- 
пользовать этот стратагический рубеж 
для затяжных боев в горах и обеспечил 
стремительное яторжение глеаных сил 
Забайкальского фронта я центральные 
районы Маньчжурии. 


На снимке: советские танки на бе- 
регу Тихого океана. 1945 год. 

Фото И8 «Истории Великой Отечествен- 
ной войны Советскоіч} Союза». 


Череі Бюнюи Юінгаи 


ТЯЖЕЛО 
В УЧЕНЬЕ... 

Б омые машины стоят в густом зеленом ку- 
старнике не^!]алеко от берега большой, 
полноводной реки. В ожидении приказа 
о наступлении мехеники-водитеян танков, води- 
тели бронетрамспортероа и другие члены экипа- 
жей улучшают маскировку, переговариваются, 
шутят. В дни тактических учений настроение у 
всех боевое, приподнятое. Для некоторых иэ 
танкистов учения — первая серьезная прояерка 
на воинскую зрелость, мастерство. 

Всего лишь год назад прибыл а танкоаое под- 
разделение ^Николай Гордеев. В его памяти еще 
свежи проводы в армию, напутственные слоев 
родных, друзей. Помнится и переая ястреча е 
командатром подразделения. Листая документы, 
беседуя с Николаем, он говорил тогда: 

— В автомотоклубе учились. И неплохо, ви- 
жу. Технику полюбили. Будете совершенствовать 
свои знания. А там посмотрим... 

И вот Николай — водитель бронетранспор- 
тера. Из бесед с товарищами он знает: многие 
ребята, окончившие ікурсы при евтомотоклубах 
ДОСААФ, теперь успешно водят боевые маши- 
ны — бронетранопортеры, танки, автомобили е 
ракетными установками. И зто придает ему силы. 

Сейчас танкистам на двухсторонних тактиче- 
ских учениях, продолжакзщихся уже не один 
день, предстоит выполнить, пожалуй, наиболее 
слоіжную задачу — форсировать водную пре- 
граду. 

Одной группе предстояло пройти по дну ре- 
ки. Что ж, это теперь не проблема. Совреме н ный 
танк — не только сухопутный крейсер. Он и над- 
водный корабль и подводная лодка. И по дну 
реки он двигаться может. Нужно только все 
тщательно подготовить, предусмотреть. 

К берегу подходит плавающий бронетранс- 
портер с аппаратом разведки реки. Экипаж дол- 
жен исследовать грунт, замерить глубину. Но вот 
эта работа выполнена — и подается команда тан- 
кистам. Передний танк двигается с места, на- 
правляясь к берегу. 

ведет машину опытный мвханик.еодитель 
сержант А. Зайченко. Не сбавляя скорости, танк 
спускается а реку, асе больше н больше погру- 
жаясь в воду. Вот он скрылся совсем. Только 
бурлящий на водя след отмечает его путъ. Зв 
первой машиной следует вторая, третья... 

Выйдя на противоположный берег реки, танки 
устремляются в сторону «противника», ведя 
огонь с ходу. 

Другое подразделение форсировало реку на 
плавающих танках и тоже двинулось а наступле- 
ние, точно выполняя приказ старшего начальника. 

Воины широко использояали и переправоч- 
ную технику. На реке буквально а считанные ми- 
нуты инженерно-саперные подразделения собра- 
ли понтонный мост. Норматив был перекрыт а 
два раза. И вот уже идут по мосту боевые ма- 
шины. Немного волнуясь, ведет свой бронетранс- 
портер Николай Гордеев. За ним — еще не- 
сколько бронетренслортеров-разведчикое. По- 
том двинутся танки. 

Наконец переправа ясех танковых подразде- 
лений завершена. Уверенно идут, стреляя на 
ходу, боевые машины. Стальная лаяина с разных 
сторон обрушивается на «противника», вьжуждая 
его к спешному отступлению. 

Боевая задача выполнена. 

В. АНДРЕЕВ 

Белорусский военный округ 

На снимке: переправа танков через понтон- 
ный мост. С воздуха танкистов поддерживают 
летчики. 

Фото Г. Омельчука и Г. Шутова 
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Трудный путь к вершинам мастерства 
в мотоспорте для Андриса Клявиньша 
начался с гимнастики, легкой атлетики, 
баскетбола. К тому времени, когда Ан- 
дрис всерьез занялся мотокроссом, он 
имел уже первый разряд по нескольким 
видам спорта. 

Много дорог было открыто перед 
способным атлетом для спортивного 
совершенствования. Он выбрал самую 
трудную, но зато и самую привлека- 
тельную. Андрис Клявиньш отдал свои 
симпатии спорту, где нужна ловкость 
гимнаста, стремительность спринтера и 
точность баскетболиста. Он стал мото- 
кроссменом. 

Разносторонняя физическая подго- 
товка во многом помогла Клявиньшу. 
И все же путь его к званию мастера 
спорта, в сборную команду страны, к 
медали чемпиона СССР был нелегким. 

Сколько раз подводила излишняя го- 
рячность, недостаток умения и опыта. 
Сколько раз верная казалось бы побе- 
да оборачивалась поражением. Кля- 
виньш не отступал. Неудачи только под- 
стегивали его, заставляли трудиться с 
утроенной энергией. 

В этом году Андрис Клявиньш побе- 
дил на трех этапах первенства страны 
по мотокроссу (класс 500 см^) и впер- 
вые стал чемпионом. И хотя эти сорев- 
нования не входили в программу Спар- 
такиады по техническим видам спорта, 
мы с полным правом можем назвать 
спортсмена рижской «Даугавы» Андри- 


) Клявиньша героем спартакиадного г^ 
в. Наивысший успех в его спортивной 
кографии тесно связан со спартакиа- 
ой, которая помогла гонщику отточить 
астерство, довести его до самого вы- 
зкого класса. 

М. ГРИГОРЬЕВ 


Фото в. Кутыреоа 


Чемпион 
за рулем такси 

Если каждый шофер такси на 100 ки- 
лометров пробега будет расходовать 
Вместо 13 литров бензина только 11, то 
подсчитайте, какую эту даст экономию 
народному хозяйству. Ну, а если притом 
водить машину без единого нарушения? 
Это уж никакими деньгами не оценишь, 
И не случайно автомобильное двоебо- 
рье, развивающее водительское мастер- 
ство, тонкий расчет, реакцию, быстро за- 
воевало самую широкую популярность. 

Шофер шестого таксомоторного пар- 
ка столицы Полина Петровна Абраменко 
два года занимается автоспортом в Мо- 
сковском клубе ДОСААФ, а у спортс- 
менки уже медаль чемпиона спартакиа- 
ды по техническим видам спорта города 
Москвы, три диплома, призы. И все — 
за успехи в двоеборье. Конечно, в этом 
немалая заслуга тренера В. Польгуева 
и директора 6-го таксомоторного парка 
В. Степанова, всячески поддерживаюце- 
го спортивные увлечения водителей. Но 
если бы Полина Петровна не любила 
шоферскую профессию, если бы серьез- 
но и настойчиво не занималась совер- 
шенствованием мастерства, то едва ли 
достигла бы таких успехов. А водитель 
она, как говорят, «прирожденный». Уже 
с первых дней Великой Отечественной 
войны Абраменко была связной спе- 
циального моторизованного батальона, 
с тех пор и не выпускает «баранку» из 
рук. 

Сколько всяких неожиданностей под- 
стерегает водителя — за двадцать с лиш- 
ним лет работы за рулем все и не при- 
помнишь. Но во всех трудных случаях 
умела Полина Петровна найти верное 
решение. Училась на фронте, училась на 
работе, училась на тренировках. 

Сама ее профессия — это тоже по- 
стоянная тренировка, только на на епор- 


Полина Абраменко. 



тивной трассе, а на улицах Москвы. Так 
и получилось, что опытный шофер стал 
незаурядным спортсменом, а спорт по- 
мог добиться высокого водительского 
мастерства. 

Комплекс «фигурки» на московской 
спартакиаде она прошла за 112 секунд, 
не очень на много отстав от Александ- 
ра Соколова, победителя среди мужчин. 
В соревновании на экономию топлива 
также показала отличный результат. Да 
это и не удивительно: повседневно в 
своей работе она тщательно следит, что- 
бы двигатель работал на экономичном 
режиме. 

— Полина Петровна — один из на- 
ших лучших водителей, — говорит ди- 
ректор парка В. Степанов, — дело свое 
отлично знает, дисциплинированна, на- 
стойчива и к работе относится очень 
вдумчиво. 

Ю. КЕРНЕР 

Фото автора 

ТруАное 

испытание 



Борис Чнкевов. 


Мотоциклетная «трехдневка» после 
зимних гонок по льду была первым фи- 
налом городской спартакиады по техни- 
ческим видам спорта в Москве. В классе 
175 см^ она принесла большой и заслу- 
женный успех перворазряднику Борису 
Чиненову, А победа досталась нелегко. 

Участники преодолевали в каждый иэ 
первых двух дней по 340 километров по 
самым различным дорогам, .начиная от 
шоссе и кончая разъезженным просел- 
ком. Не повезло с погодой; лил силь- 
ный дождь, отдельные участки трассы 
стали труднопроходимыми. 

Чииенов — не новичок. Он не раз 
выступал в соревнованиях на мастерство 
фигурного вождения, в кроссах. Но в 
многодневке стартовал впервые. И тем 
не менее молодой перворазрядник с 
честью выдержал трудное испытание, 
оставив позади себя мастеров спорта. 
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Чемпион спартакиады — сын одного 
I из старейших мотоциклистов страны Пет- 
ра Петровича Чиненова, который с ран- 
него детства привил Борису любовь к 
спорту, к технике, И сейчас Борис тре- 
нируется под руководством отца в спор- 
тивной секции Высшего технического 
училища имени Баумана. 

Р. ГУСЬКОВ 

Фото В. Бровко 

Один 

из первых 

I Любят в Красноярске мотоциклетный 

спорт. Особенно хорошо работает мото- 
секция первичной организации ДОСААФ 
на малой железной дороге. Здесь тре- 
нер-общественник, заслуженный тренер 
РСФСР Виктор Иосифович Тарлюк гото- 
вит первоклассных мотоциклистов. Об 
одном из них — мастере спорта Виталии 
Завидюке — мне и хочется рассказать. 

Виталий одним из первых в Краснояр- 
ске по-настоящему увлекся мотоциклет- 
ным спортом, одним из первых получил 
звание мастера спорта СССР. Наиболь- 
шего успеха он добился в прошлом го- 
^ ду. На чемпионате России по ипподром- 
ным гонкам в классе машин 350 см” Ви- 
талий стал победителем, а на первенст- 
ве СССР — серебряным призером. И 
в этом году Виталий с честью выдержал 
серьезное испытание. Он завоевал титул 
I чемпиона краевой спартакиады в иппо- 
дромных гонках и вошел в сборную 
края для участия в зональных соревно- 
ваниях. 

Виталий любит технику. В этом, ду- 
мается, одна из главных причин его 
успехов. 

У Завидюка не только слава спортсме- 
на. Он хороший производственник — по- 
мощник машиниста электровоза. Завет- 
ная мечта Виталия — самостоятельно 
водить поезда. В этом году он кончает 
курсы машинистов. 

Красноярские болельщики верят в 
успех своего земляка — и на спортивных 
трассах, и на железнодорожных маги- 
стралях. 

Л. РУТКОВСКИЙ 

г. Красноярск 

Фото автора 


Виталий Завидюк. 



Счастливый 

финал 



Эти цветы — знак грнзнательнооти 
болельщиков Зинаиде КаЗсно за мастер- 
ство и упорство. 


В Минске много зчв-оков автомобиль- 
ного спорта, людей, отдавших свои сим- 
патии рыцарям скорости. Тысячи зрите- 
лей пришли на трассу, где разыгрывался 
финал республиканской спартакиады. 

Среди тех. к-о стартовал на «Москви- 
чах», оказалось две женщины. Гонщики 
улыбались, глядя на них, — некоторые с 
сочувствием, а некоторые с нескрывае- 
мой иронией. Но вот автомобили ушли 
со старта, и тут выяснилось, что гонку 
возглавил шофер 9-й автобазы г. Мин- 
ска Зинаида Кахно. 20 кругов лидирова- 
ла она, пока вперед не вышел мастер 
спорта В. Андреев, 

Зрители разочарованно вздохнули. Но 
спортсменка и не думала сдаваться. На 
предпоследне.м круге, преодолевая кру- 
той поворот, она Стремительно обошла 
мастера и первой закончила гонку. Зина 
Кахно стала победительницей респуб- 
ликанской спартакиады по шоссейно- 
кольцевым гонкам в классе «Москви- 
чей», оставив позади многих опытных 
автоспортсменов. Это первая автоспортс- 
менка, которая в столь трудных сорев- 
нованиях стала чемпионкой республики. 

Зина Кахно уже более десяти лет ра- 
ботает за рулем, сейчас она шофер вто- 
рого класса. Автоспортом занимается с 
1963 года. За каких-нибудь два года эта 
умелая и отважная женщина добилась 
больших успехов в спорте. 

— Я многим обязана спартакиаде, — 
говорит Зина Кахно. — Она открывает 
двери в спорт очень многим. Я хочу об- 
ратиться ко всем водителям — занимай- 
тесь автоспортом, это лучший помощник 
в нашей профессии. 

В. ЖАДАНОВ 

г. Минск 

Фото автора 


иитЕРВЪхо „ЭЛ рулжт** 


I ТРАМПЛИН 
I К НОВЫМ 
I ДОСТИЖЕНИЯМ 

Третья Всесоюзная всколыхнула 
спортивную жизнь досаафовских кол- 
лективов в краях, областях н респуб- 
ликах. О некоторых итогах спартакиа- 
ды в Курской области рассказал в бе- 
седе с нашим корреспондентом В. Де- 
ннсвнко председатель Курского об- 
кома ДОСААФ И. И. ДОЦЕНКО. 

Вопрос: Многие цифры и факты 
свидетельствуют о том. что в Курской 
области технические виды спорта на 

I подъеме. Каково в этом смысле влияние 
ІП Всесоюзной спартакиады? 

Ответ; Главная задача спартакиа- 
ды — широкое вовлечение трудящихся, 
особенно молодежи, в технический спорт, 
приобщение к техническим знаниям. 
Еще в прошлом году были разработаны 
положения о соревнованиях в первичных 
организациях, о районных и областной 
спартакиадах. В области было проведено 
2408 соревнований, в них участвовало 
64 510 человек. Только в первичных ор- 
ганизациях прошло 2123 соревнования. 
Из общего числа участников около 50 
процентов — жители сельской местно- 
сти. Разряды получили 5110 человек. 

Начало года для спортсменов было 
особенно напряженным. Уже в первом 
квартале проведено Ѳ55 соревнований — 
в шесть раз больше, чем за тот же пе- 
риод прошлого года. В них участвовало 
20 036 человек, а в 1964 году 9010, под- 
готовлено разрядников 1992 (в пять раз 
большеі). Массовость — вот та надеж- 
ная основа, которая позволяет нам ком- 
плектовать команды. 

Итоги отрадны. Но мы не намерены 
останавливаться на достигнутом и рас- 
сматриваем спартакиаду как трамплин 
для дальнейшего развития моторных ви- 
дов спорта. 

Вопрос: В Курске картинг получает 
все .большее развитие. Что можно ска- 
зать о подготовке спортсменов? 

Ответ: Мастерство наших картин- 
гистов неуклонно повышается. Вид спор- 
та молодой, как и сами участники со- 
ревнований. Только в этом году четыре 
спортсмена — Виталий Маленкнн (чем- 
I пион РСФСР 1964 года). Владимир Труб- 
ников, Евгений Чертов и Владимир Лыт- 
кин — добились отличных результатов, 
выполнив нормы первого спортивного 
разряда. Хочется сказать доброе слово 
об их тренере — Льве Семеновиче Коно- 
нове. Это энтузиаст своего дела, боль- 
і шой любитель картинга, сам первоклас- 
сный спортсмен. 

Четыре шоссейно-кольцевые гонки, 
проведенные картингистами, выявили 
отличную подготовленность спортсме- 
нов. Команда курских картингистов 
участвовала также в матче сильнейших, 
который состоялся в нашем городе. 

( Вопрос: Как готовились спортсме- 
ны области к зональным соревновани- 
ям? Как были представлены куряне на 
втих соревнованиях? 

Ответ: У членов команд время рас- 
писано буквально по минутам. Только с 
апреля в 13 районах прошли спартакиа- 
ды с участием многих авто- и мото- 
спортсмеиов. Мотокросс шести городов 
Украины и Российской Федерации явил- 
ся генеральной репетицией перед выез- 
дом на зональные соревнования. Область 
выставила 18 команд (112 человек) — 

I парашютисты, автомоделисты, радио- 
спортсмены, картингисты, авто- и мото- 
спортсмеиы. «Гвоздем программы» были 
авто- и мотогонки. Мотоциклисты старто- 
вали в зональных соревнованиях по мо- 
токроссу и в ипподромных гонках в 
Серпухове и Брянске, в финальных со- 
ревнованиях республики по мотокроссу, 
а также многоборью, где заняли третье 
место. 


2. «За рулем» М Ѳ 
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ДОРОГА 
В БОЛЬШОЙ СПОРТ 


более что это сделал воспитанник Но> 
вочеркасской городской станции юных 
техников, где я руковожу автомодель- 
ным кружком. На микроаатомобиле 
Маркова — серийный заводской мотор 
МУ-100, но Валентин в течение целого 
года занимался его усовершенствовани- 
ем. В результате мотор стал легче при- 
мерно на 300 граммов, не утратив своих 
скоростных качеств. 

Кстати, о двигателях. Пожалуй, это са- 
мый наболевший в автомодельном спор- 
те вопрос, тек как наша промышлен- 
ность не выпускает моторов для моде- 
лизма, отвечающих современным требо- 


Валектин Марков после рекордного заезда. 


ваниям. Федерация вынуждена была 
разрешить участникам сборных команд 
республик выставлять модели с зару- 
бежными двигателями. 

Киевский завод ДОСААФ № 9 более 
двух лет назад принял заказ от 
ЦК ДОСААФ на изготовление набора 
«Темп-1». Эта модель может стать са- 
мой распространенной среди школьни- 
ков, ее ждут не дождутся на детских 
технических станциях, во дворцах пио- 
неров. 

Вернемся, однако, на кордодром и 
расскажем о важнейших событиях в 
других классах моделей. 

Полумакеты, класс 1,5 см'^. Уверен- 
ную победу одержал Сергей Хабаров 
из г. Жуковского Московской области. 
Вторым был Александр Винокуров (Ду- 
шанбе) и третьим — москвич Александр 
Записных. 


О фициальное первенство страны 
1965 года среди школьников по 
автомодельному спорту было вто- 
рым по счету. Юные моделисты семи 
республик — РСФСР, Армении, Бело- 
руссии, Молдавии, Украины, Узбекиста- 
на, Таджикистана — и Москвы в течение 
четырех дней на ростовском кордодро- 
ме решали вопрос — кто сильнейший. 
Еще до начала соревнований — в тре- 
нировочных заездах, на техосмотре — 
нетрудно было заметить, что ребята 
представили неплохие модели. По мне- 
нию главного судьи первенства Л. Кинц- 
берга, их отличали по сравнению с пер- 
вым всесоюзным форумом и лучшие 
ходовые качества, и более тщательная 
внешняя отделка. Ббльшая часть моде- 
лей, судя по протоколам технической 
комиссии, получила высокие оценки. В 
этом сказалось благотворное влияние 
спартакиады по техническим видам 
спорта. Ведь большинство школьников- 
автомоделистов не раз выводили свои 
модели на старты спартакиады. 

Уже начало состязаний ознаменова- 
лось радостным событием — • новочер- 
касский школьник Валентин Марков 
установил новый всесоюзный рекорд. 
Его модель с электродвигателем раз- 
вила скорость 55 км/час. Первым по- 
здравил юного рекордсмена и чемпио- 
на страны судья на выпуске А. Невский. 
И дело не в том, что он стоял ближе 
остальных к Валентину. 

— Мой рекорд — 49,5 км/час, — рас- 
сказал нам Невский, — был установлен 
в 1961 году. Я рад, что он улучшен, тем 


Модели развивали такие скорости, что вывывалв неподдельный восторг. 

А ото менее восторженные зрители — представители команд республик. У них сей- 
час главное — деловые интересы. 

Фото и. Бахтина 





ТРЕХЛИТРОВЫЙ МОТОР „ВОЛГИ" 


в классе 2,5 см^ с хорошим резуль- 
татом первенствовал Валерий Гостев 
(Ташкент), второе место занял москвич 
Алексей Краснов, третье — Владимир 
Шишикин (г. Жуковский). 

Пожалуй, с наибольшим интересом 
ожидались старты гоночных моделей. 
Забегая вперед, скажем, что во всех 
классах были достигнуты гораздо луч- 
шие результаты, чем на первом чем- 
пионате школьчикоБ в Таганроге. 

В классе 1.5 см самой быстрой ока- 
залась мсде-ь та_кенгца Геннадия Не- 
федова. Ее скорость — 101,1 км/час. 
Второе место занял ярославец Алексей 
Уткин — 9С 9 Км час и третье — Виктор 
Расулов (Душанбе) с таким же резуль- 

та'Ом 

мем-ионом в классе 2,5 см^ стал Вале- 
рий 'оечин (г. Ярославль) — 122,4 км/час. 
В-ос-ой результат показал Дмитрий За- 
мо-_ик (Душанбе) — 113,9 км/час, тре- 
тий — Юрий Ясман (Кишинев) — 
107,7 км час. 

Упорная борьба развернулась в стар- 
Ш'ем классе — 5 см^. Модели Анатолия 
Кайдана из Керчи и Вячеслава Корейко 
из Ярославля развили одинаковую ско- 
рость — 134,3 км,'час. Чемпион был вы- 
явлен после перезаезда. Им стал кер- 
ченский школьник. На третьем месте 
Виктор Воронцов (Ташкент). 

В командном зачете первенствовали 
моделисты Российской Федерации, вто- 
рое место завоевали спортсмены Тад- 
жикистана и третье — Узбекистана. Мо- 
сквичи заняли лишь четвертое место. 

Как ни отрадны итоги первенства, 
нельзя забывать о вопросах, без реше- 
ния которых трудно наращивать темпы 
развития автомодельного спорта в стра- 
не. Мы уже сказали выше о моторах, 
но это далеко не единственное препят- 
ствие. Во многих республиках до сих 
пор нет настоящих кордодромов, мало 
выпускается специальной литературы, 
методических разработок. Центральная 
автомодельная лаборатория должна ра- 
ботать еще активнее, чтобы по-настоя- 
щему стать центром автомоделизма в 
стране. 

Раф. ДЛНЕЛЯН, 
спец. корр. «За рулем» 

е. Ростов-на-Дону 


ууЭстония К-3^< 

Т ак названа новая модель карта в 
международном классе 125 см', вы- 
пущенная Таллинским авторемонтным 
заводом № 1. Эта машина отвечает всем 
современным техническим требованиям, 
отличается изящной отделкой. На испы- 
таниях «Эстония К-3» показала хорошую 
устойчивость, легкую управляемость. 
Пройдя участок в 200 метров (а обе сто- 
роны) карт развил среднюю скорость 
76,05 км/час. 

Приводим его техническую характери- 
стику. 


Габаритные размеры: д.’іина 1420 мм, 
ширина — 1350 мм, высота — 530 мм; 

наи.ченьшиб клиренс — 60 мм; шины — 
320X135; 

двигатель — К-58 или «Чезет-125» (сме. 
на двигателя занимает 35 — 40 минут); 


Ленинградец мастер спорта Ю. Виш- 
няков дважды выигрывал звание чем- 
пиона страны по кольцевым авто- 
гонкам. Восьмой год подряд стартует 
он на гоночном автомобиле свободной 
формулы, оборудованном двигателем 
«Волги», и накопил значительный 
опыт по его форсировке. 

Ю. Вишняков выступал на соревно- 
ваниях спартакиады с «волговским» 
двигателем, рабочий объем которого 
был увеличен до 3 литров. Это по- 
зволило получить дополнительно 
15—17 л. с. Такое резкое повышение 
мощности вызвало большой интерес 
среди автоспортсменов. О том, как 
Ю. Вишняков достиг этого, редакция 
попросила его рассказать на страни- 
цах нашего журнала. 

Для увеличения литража двигателя 
«Волги» представляется заманчивым ис- 
пользовать поршни и гильзы автомобиля 
«Чайка», имеющие диаметр 100 мм. Но 
это невозможно, так как у них отличная 
от «Волги» конструкция посадки в бло- 
ки. Пришлось изготовить по типу «вол- 
говских» специальные гильзы из стали 
45Х. Чтобы повысить твердость их рабо- 
чей поверхности до 45 единиц по Рок- 
веллу, необходима термообработка. 

Посадочные места в блоке под гильзы 
растачиваются до максимально допусти- 
мых размеров. Буртик под уплотнитель- 
ную резину следует также расточить, 
уплотнительные резиновые кольца ис- 
пользовать от дизельных двигателей. 

Поршни двигателя «Чайка» тяжелы, 
имеют отверстие под палец диаметром 
28 мм (отверстие под палец в шатуне 
М21 — 25 мм), а расстояние от оси паль- 
ца до днища поршня больше, чем на 
двигателе «Волги». Я изготовил новые 
поршни диаметром 100 м.м по типу 
поршня «Чайки». Их вес подогнан под 
вес поршней «Волги». Компрессионные 
и маслосъемные кольца от «Чайки». 

Сначала я пробовал использовать 
поршни ГАЗ-АА диаметром 98 мм и 
100 мм, но из-за обрыва днищ от них 
пришлось отказаться. Поршневой палец 
был изготоален заново из стали 18ХНВА. 

Между поршнем и гильзой нужен за- 
зор не менее 0,08 мм, так как гоночный 
двигатель в моменты сильных нагрузок 


работает с большим нагревом и при 
слишком маленьком зазоре потеря 
мощности может достигать 10 процен- 
тов. При проверке зазора стальная пла- 
стинка толщиной 0,08 мм и шириной 
10 мм должна проходить между порш- 
нем и стенками гильзы с усилием 2,5 кг. 

Перед окончательной сборкой необ- 
ходимо установить гильзы в блок, рав- 
номерно прижать их, смонтировать в 
блоке коленчатый вал с шатунами и 
поршнями без колец и, проворачивая 
коленчатый вал, убедиться, что поршни 
ходят без перекоса. После сборки ко- 
ленчатый вал должен легко вращаться 
рукой, в противном случае двигатель 
надо перебрать и выяснить причину пе- 
рекоса. Он может быть вызван ошибка- 
ми в расточке блока, изготовлении 
гильз, расточке отверстий под палец и 
развертке верхней головки шатуна. 

Прокладку под головку блока можно 
изготовить из стандартной прокладки. 
Для этого надо аккуратно снять окан- 
товку, увеличить диаметр отверстий по 
гильзе и сделать окантовку заново ла- 
тунью толщиной 0,3 мм. 

Изготовленный мною двигатель имеет 
степень сжатия 9. Размер всасывающих 
клапанов увеличен по диаметру до 
45 мм, а выпускной клапан — стандарт- 
ный, но подъем его увеличен на 1 мм. 
На двигателе установлены два карбюра- 
тора К-105, конструкция которых дает 
большие возможности для регулировки. 
Выпускная система состоит из раздель- 
ных патрубков диаметром 38 мм и дли- 
ной 400 мм каждый, объединенных в 
общую трубу диаметром 50 мм. 

Форсированный таким образом дви- 
гатель «Волги» развивал до 4800 об/мин 
и проработал около 100 часов, из них 
50 часов на режиме полных нагрузок. 
Температура двигателя во время сорев- 
нований колебалась от 80 до 90 граду- 
сов при окружающей температуре 
30 градусов. 

Ю. ВИШНЯКОВ, 
мастер спорта 

г. Ленинград 


бака -- 


■ цепная 
— П-3, 


■колея: передняя — 900 мм, 
задняя — 800 мм; база — 
1100 мм: 

емкость топливного 
3 л: 

силовая передача 
(мотоциклетная цепь 
ГОСТ 3609-52); 

рама — сварная из стальных 
цельнотянутых труб 32 X 1.5 
(сталь 30 ХГСА): 

вес карта в снаряженном со- 
стоянии с двигателем К-58 — 
60 кг. с двигателем «Чезет» — 
70 кг. 

Редакция сообщает о но- 
вом карте не только в порядке 
обычной информации, но н с 
тем, чтобы читатели журнала— 
спортсмены, тренеры, руково- 
дители автомотоклубов, коми- 
тетов ДОСААФ — известили Уп- 
равление технической подготов- 


ки и спорта ЦК ДОСААФ о потребностях в этой 
машине. По предюрительным данным, серийный 
карт «Эстония К-3» будет стоить 300—350 рублей. 
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УЛЬЯНОВСКИЙ 
ЗАВОД 
ПРИСТУПАЕТ 
К СЕРИЙНОМУ ВЫПУСКУ 
НОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 


в періом номере нашего журнала за 196Э год была напечатана статьа 
«Новое семейство УАЗ». В ней шла речь об автомобилях УАЗ-452, кото- 
рые тогда только проходили государственные испытания. И вот теперь 
Ульяновский автомобильный завод приступает к серийному производству 
машин нового семейства. 

Долог и труден путь от первых опытных экземпляров, проходящих 
испытания, до сотен и тысяч серийно выпускаемых автомобилей. Подго- 
товка производства, мобилизация всего заводского коллектива на реше- 
ние новых задач — вот основные вехи на этом пути. Что дает народному 
хозяйству семейство УАЗ-452, каковы его преимущества перед старым — 
УАЗ-4501 

Об этом по просьбе нашего корреспондента рассказали ведущие ра- 
ботники завода. 


Александр Исаакович ИОФФЕ, 
главный инженер 

Очень часто приходилось видеть рань- 
ше, да иногда и сейчас, как автомобили 
грузоподъемностью 3 — 4 тонны ездят с 
кузовом, загруженным на третъ или еще 
меньше. Это расточительство очень до- 
рого обходится нашему государству. И 
можно совершенно определенно ска- 
зать: так же как для строек страны нуж- 
ны автомобили большой и особо боль- 
шой грузоподъемности, так для сферы 
обслуживания совершенно необходимы 
автомобили малой грузоподъемности. 
Наш завод и специализировался на их 
выпуске. 

В 1958 году мы начали производить 
семейство автомобилей УАЗ-450. Это 
фургон УАЗ-450 типа 4X4, грузоподъ- 
емностью 750 кг плюс два человека; са- 
нитарный автомобиль УАЗ-450А и гру- 
зовик УАЗ-450Д грузоподъемностью 
800 кг. Семейство УАЗ-450 было очень 
тесно связано с автомобилем ГАЗ-69. 
Тот же двигатель — от «Победы», но 
только с цилиндрами, расточенными с 
82 до 88 мм и с увеличенной таким об- 
разом мощностью (с 52 до 62 л. с.); та 
же коробка передач; те же раздаточная 
коробка и задний мост. База эта была 
хороша для своего времени, но в по- 
следние годы явно устарела. И вот в 
1961 году завод выпустил новые модели 
типа 4X2 — фургон УАЗ-451 и грузо- 
вик УАЗ-451 Д. Это семейство явилось 
переходным между старым, УАЗ-450 и 
новым, УАЗ-452. 

Автомобили УАЗ-451 снабжены дви- 
гателем «8олги», четырехступенчатой 
коробкой (вместо трехступенчатой у 
УАЗ-450). Поскольку эти автомобили не 
имеют переднего ведущего моста, у них 
нет и раздаточной коробки. Приступив 
к производству УАЗ-451 и продолжая в 
то же время выпуск УАЗ-450, завод ока- 
зался в затруднительном положении: 
две различные модели автомобилей с 
неунифицированными узлами и деталя- 
ми. С выпуском семейства УАЗ-452, уни- 
фицированного по кузову и агрегатам 
шасси с УАЗ-451, подобное затруднение 
отпадает. 

Но, естественно, это не самое главное 
преимущество, которого мы добиваем- 
ся, приступая к производству нового се- 
мейства. У автомобилей УАЗ-452 по 
сравнению с УАЗ-450 повышены дина- 
мические качества, улучшены экономи- 
ческие показатели и условия работы 
водителя, повышена долговечность. 


Первая серия автомобилей УАЗ-452 
будет выпущена в конце этого года. 8 
.будущем году должны выйти на трассы 
автобусы УАЗ-4528 того же семейства, 
предназначаемые для межрайонных 
рейсов, обслуживания-нефтепромыслов, 
изыскательских партий — в общем для 
работы на дорогах с любым покрытием. 

Автомобили малой грузоподъемно- 
сти — быстрые, надежные, с высокой 
проходимостью — очень нужны народ- 
ному хозяйству. Наш завод делает все, 
чтобы быстрее дать стране такие авто- 
мобили. 

і 

Евгений Федорович ЗАХАР08, 
начальник производства 

Ульяновский автомобильный завод 
можно с полным правом назвать дети- 
щем военных лат. 8 наш город пере- 
везли часть оборудования Московского 
автомобильного завода с тем, чтобы со- 
бирать здесь автомобили ЗИС-5. Затем 
грузовики типа ЗИЛ были переданы в 
Миасс, а наш завод начал сперва соби- 
рать полуторки ГАЗ-АА, а с 1955 года 
стал совершенно автономным, перейдя 
на выпуск самостоятельной продукции — 
автомобиля-тягача ГАЗ-69, способного 
перевозить двух человек и 500 кило- 
граммов груза (или только восемь че- 
ловек) и легкового пятиместного 
ГАЗ-69А. Дальше пошло семейство 
УАЗ-450, а вот теперь — УАЗ-452. 

Освоение новой продукции немысли- 
мо, конечно, без расширения производ- 
ственных мощностей. Практически, мож- 
но сказать, наш завод все продолжа- 
ет расти. Мы недавно пустили а эксплу- 
атацию инструментальный цех; должны 
закончить вторую очередь литейного 
цеха ковкого чугуна. Дальше будут воз- 
двигнуты цеха серого чугуна, второго 
прессового, второго механического. Эти, 
казалось бы, внутризаводские дела да- 
дут большой результат, который ощу- 
тимо скажется в масштабах нашего на- 
родного хозяйства и даже за рубежом, 
так как продукция нашего завода идет 
не в один десяток стран. 

Аиатепий Федорович РОМАЧЕВ, 
начальник бюро надежности 

Невозможно сейчас создавать новые 
автомобили, не думая о долговечности 
и надежности в работе отдельных узлов 
и механизмов и машины в целом. Не- 


которые мероприятия по повышению 
надежности мы осуществили уже на ав- 
томобилях УАЗ-45І. Раньше, например, 
красили кузова нитрокраской, которая 
быстро сходила. Не так давно завод 
перешел на синтетические эмали, анти- 
коррозийные свойства которых намного 
лучше, чем нитрокраски. Раму и частич- 
но кузов мы свариваем теперь в среде 
углекислого газа — в результате выше 
прочность и очень чистый шов. Эти ме- 
роприятия можно отнести к области 
технологии. 

Очень много для повышения надеж- 
ности и долговечности предусмотрено 
в самой конструкции автомобилей 
УАЗ-452. Четырехсателлитные диффе- 
ренциалы будут служить гораздо доль- 
ше часто ломающегося двухсателлитно- 
го у УАЗ-450. (С IV квартала 1964 г. на 
автомобилях УАЗ-450 устанавливают 
дифференциалы с четырьмя сателли- 
тами.) Рама УАЗ-450 (от ГАЗ-69) тон- 
костенная, часто корродирует и тре- 
бует при ремонте газовой сварки. Тол- 
стостенную раму УАЗ-451-452 может 
сварить любой сварщик, а служить она 
будет гораздо дольше. Возможность 
отключения переднего моста (этого не 
было у УАЗ-450) продлевает срок его 
службы в полтора-два раза. И так — по 
узлам почти всего автомобиля. 

Работа по повышению надежности вы- 
пускаемых заводом изделий немыслима 
без постоянной и достоверной инфор- 
мации от автохозяйств, эксплуатирую- 
щих наши автомобили. К сожалению, 
такая информация приходит к нам не 
всегда. А не зная реального срока 
службы отдельных узлов и деталей, 
трудно планировать мероприятия по по- 
вышению их надежности, влиять на про- 
изводство запасных частей и снабжение 
ими автохозяйств. Поэтому мне хоте- 
лось бы обратиться к работникам авто- 
хозяйств с тем, чтобы они регулярно и 
объективно оповещали завод о сроках 
службы отдельных деталей, узлов и ме- 
ханизмов. Лучше всего для этого вести 
регулярный учет их работы. 

8 следующем номере нашего жур- 
нала выступит ведущий конструктор 
Ульяновского автозавода Егор Романо- 
вич 8арченко.*Он подробно расскажет 
об особенностях конструкции семейства 
автомобилей УАЗ-452. 


Семейство УАЗ-452 




\ 






фургон УЛЗ-452 — ввэовын ннтомоОн.'ін ноного ссмоП- 
ства. Передний ведущий мост позволит ему ііереію- 
ЗИТЪ грузы по самым плохим дорогам, а широко 
распахивающиеся задние дверцы — вплотную подъ- 
езжать к погрузочным площадкам. 




А ото грузовичок УА8-452Д. Он, конечно, не столь 
могущественен, как МАЗ или КрАЗ (не говоря уже о 
БелАЗе), но польза от него большая. 




Взгляните на таблицу. Из нее совершенно ясно, какими пре- 
имущестаамн обладают автомобили семейства УАЗ-452 по ераа- 
иенню с УАЗ-450. 



Тип автомобиля 

Параметры 

фургон 

санитарный 

бортовой 

грузовик 


452 

450 

452А 

450А 

452Д 

450Д 

Грузоподъемность (кг) 

ВОО 

750 

4 но- 

4 но- 

800 

800 




СИЛОК 

СИЛОК 






и 3 

и 3 



И число мест, вклю- 



силе- 

силе- 



чая водителя 

2 

2 

нья 

нья 

2 

2 

Вес снаряженного ав- 
томобиля. кг 

1720 

1745 

1600 

1612 

1670 

1700 

Распределение полно- 







ГО веса по осям ав< 







томобиля, кг 
передняя 
задняя 

База, мм 

12Ѳ0 

1360 

1300 

1417 

1160 

1210 

1410 

1265 

1170 

1215 

1430 

1440 

2300 

2300 

2300 

2300 

2300 

2300 

Колея колес, мм 
Габаритные размеры. 

1442 

1442 

1442 

1442 

1442 

1442 

ММ 

4360 

4360 

4360 

4360 

4460 

4460 


1Ѳ40 

1640 

1840 

1840 

2045 

2045 

высота 

2040 

2070 

2040 

2070 

2040 

2070 

Максимальная мощ- 







ность двигателя. 

70 

62 

70 

62 

70 

62 

Ра-очнй объем, л 

2.443 

2.43 

2.445 

2.43 

2.445 

2.43 



П родолжение 


Параметры 

Тип автомобиля 

фургон 

санитарный 

бортовой 

грузовик 

452 

450 

452А 

450А 

452Д 

450Д 

Максимальный крутя- 







щий момент, кгм 

17 

15.2 

17 

15,2 

17 

15.2 

Коробка передач 

четы- 

трех- 

четы- 

трех- 

четы- 

трех- 


рех- 

сту- 

рех- 

сту- 

рех- 

сту- 


сту- 

пен- 

сту- 

пен- 

сту- 

пен- 


пен 

чатая 

пен- 

чатая 

пен- 

чатая 


чатая 


чатая 


чатая 


Передаточные числа: 







первая передача 

4.124 

3.115 

4.124 

3,115 

4,124 

3.115 

вторая передача 

2,641 

1,772 

2,641 

1,772 

2,641 

1,772 

третья передача 

1,58 

1,00 

1,58 

1.00 

1.58 

1,00 

четвертая передача 

1,00 

— 

1.00 

— 

1.00 

— 

задний ход 

5.224 

3.738 

5,224 

3.738 

5,224 

3,738 

Раздаточная коробка 







И ее передаточные 







числа 

1,00 и 

1.15 и 

1,00 И 

1,15 и 

1.00 и 

1,15 и 


1.94 

2,78 

1,94 

2.78 

1,94 

2.78 

Передаточное число 







главной передачи 

5.125 

5,125 

5,125 

5.125 

5.125 

5.125 

Максимальная ско- 







ростъ, км/час 

65 

00 

63 

80 

85 

80 

Контрольный расход 







топлива, л/100 км 

13 

14 

13 

14 

13 

14 


X ^ ру.тгіі» >4 Р 


Г- 




овости советской техники 
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«ВЯТКА» 
образца 
1966 года 


Д. УСПЕНСКИЙ, 
начальник бюро перепектманого 
планироааина зааода 



П режде чем начать рассказ о но- 
вой модели мотороллера «Вят- 
ка», давайте заглянем немного в 
историю. Мотолюбители, вероятно, пом- 
нят, что впервые мотороллер появился 
на дорогах нашей страны в 1957 году. 
Необычная, по сравнению с мотоциклом, 
машина с небольшими колесами, на ко- 
торых, казалось, невозможно было пе- 
редвигаться по пересеченной местности, 
вначале вызвала недоверие. Но затем 
достоинства мотороллера — глубокие 
щитки на колесах и облицовка, надеж- 
но предохраняющие водителя и пасса- 
жира от пыли и грязи, скрытые под 
капотом бензобак и двигатель, удоб- 
ная компоновка — получили должную 
оценку. 

Кроме того, мотороллер хорошо заре- 
комендовал себя при езде в различных 
дорожных условиях. Теперь «Вятку» 
можно встретить в любом уголке нашей 
страны и в некоторых зарубежных 
странах, например в Болгарии, Румынии, 
Польше. 

В этом году завод выпустит первую 
партию мотороллеров В-150М. Чем же 
отличается новая модель от нынешней? 

Прежде всего, изменилась форма ма- 
шины (фото 1). Линии облицовки стали 
более современными. По-новому рас- 
положенный двигатель сделал машину 
более стройной, исчезли задние «пузы- 


ри», мешавшие пассажиру, капот стал 
уже. Значительно изменилась и перед- 
няя часть мотороллера: громоздкий по- 
воротный передний щиток заменен бо- 
лее легким неповоротным, гармониче- 
ски сочетающимся с корпусом фары 
(фото 2). Проходившие снаружи тросы 
управления и электропроводка сейчас 
скрыты козырьком руля, С обратной 
стороны лобового щитка расположен ин- 
струментальный ящик (фото 3), • верх- 
ней части которого смонтирована при- 
борная панель с замком зажигания и 
спидометром. 

Седло можно теперь легко снять и, 
удобно расположившись на нем, в слу- 
чае надобности заняться ремонтом или 
техническим обслуживанием моторолле- 
ра. Отсоединив бензопровод, можно за 
специальную ручку вынуть бензобак, 
выполненный в виде канистры. Капот, на 
котором крепятся седло и бензобак, — 
съемный. Это обеспечивает доступ к 
двигателю при его регулировке или об- 
служивании. 

Однако эта модель нова не только 
формой и компоновкой: изменилась и 
техническая характеристика моторол- 
лера. 

На 20 процентов увеличилась мощ- 
ность двигателя, и теперь мотороллер 
развивает большую скорость. Повыше- 
ние мощности достигнуто усовершенст- 


вованием конструкции глушителя шума 
выпуска, воздухоочистителя и измене- 
нием фаз газораспределения. 

Стендовые и дорожные испытания по- 
казали, что машина стала более эконо- 
мичной. Применение карбюратора 
К-36Р вместо устаревшего К-55В снизи- 
ло расход топлива. Сам двигатель по 
конструкции не изменился, за исключе- 
нием посадочных мест. Такие детали и 
узлы, как коленчатый вал, поршень, 
муфта сцепления, коробка передач, 
магдино, полностью унифицированы с 
моделью ВП-150, что облегчит снабже- 
ние владельцев мотороллеров запасны- 
ми частями. 

Двигатель (фото 4) по-прежнему сде- 
лан качающимся на задней подвеске, но 
он перенесен вперед, в центр машины, 
поэтому появилась цепная передача на 
заднее колесо. Конструкторы позаботи- 
лись о наиболее благоприятных условиях 
работы цепи. Она заключена в герметич- 
но закрытом кожухе, служащем одно- 
временно рычагом задней подвески, и 
таким образом полностью защищена от 
пыли и грязи. Кроме того, на цепь не 
действуют динамические нагрузки, неиз- 
бежные при неподвижном расположении 
двигателя (как на мотоциклах). Натяже- 
ние цепи регулируется эксцентрической 
втулкой крепления двигателя. 

Воздухоочиститель новой конструкции 




Корпус фары вписан в 
передний иеповоротный 
грязевой щиток. 


Расположение двигате- 
ля и цепной передачи. 


Инструме нтальный 
ящик о приборной пане- 
лью. 





(фото 5) состоит из металлического кор- 
пуса, в котором помещен фильтрующий 
элемент из специального картона, и ка- 
меры глушения шума всасывания. Воз- 
дух забирается из-под седла, то есть из 
наименее запыленной зоны. Вместе с 
высокой степенью очистки (коэффициент 
очистки 0,98) это предохраняет двигатель 
от попадания абразивных частиц, содер- 
жащихся в воздухе, и уменьшает таким 
образом износ шатунно-поршневой 
группы. Фильтр крепится в верхней ча- 
сти рамы и соединен с карбюратором 
гофрированной резиновой трубкой, в 
которой имеется клапан, предохраняю- 
щий фильтрующий элемент от разрыва 
при обратной вспышке. Кроме того, 
клапан отводит излишки масла, скопляю- 
щиеся в предкарбюраторном простран- 
стве. 

При необходимости очистки или заме- 
ны фильтрующего элемента воздухоочи- 
ститель легко разбирается. 

На старой «Вятке», чтобы закрыть зас- 
лонку воздухофильтра или нажать на 
утолитель поплавковой камеры карбю- 
ратора, необходимо было тянуться ру- 
кой под капот — неудобно, да и руки 
пачкались. Сейчас для этих операций 
служат два рычажка, выведенные на 
хребтовину рамы. 

Прежняя рама представляла собой 
цельноштампованную сварную конструк- 
цию из листовой стали. На «Вятке-1 50М» 
в связи с иным расположением двигате- 
ля задняя часть рамы выполнена в виде 
трубчатой фермы, которая соединяется 
с передней частью (аналогичной преж- 
ней конструкции) болтами. 

При разработке новой модели «Вятки» 
особое внимание уделялось повышению 
плавности хода. Конструкция подвесок 
колес отвечает современным требова- 
ниям, предъявляемым к лодрессорива- 
иию одноколейных машин. На старой 
«Вятке» применялась короткорычажная 
консольная передняя подвеска с одной 
пружиной и амортизатором с ходом 
80 мм. При езде по плохим дорогам, на 
больших рытвинах или переезде через 
препятствия подвески сжимались до 
упора, при этом удары передавались 
водителю. 

Новая подвеска — рычажного типа 
(фото 6). Пружинно-гидравлические 
амортизаторы усовершенствованной кон- 
струкции расположены симметрично по 


обеим сторонам колеса. Ход подвески 
увеличен до 120 мм, при этом жесткость 
пружин снижена е три раза, и они пред- 
варительно поджаты. Таким образом 
удалось ликвидировать недостатки ста- 
рой подвески. Улучшились также харак- 
теристики задней подвески (фото 7): ход 
ее увеличен со 100 до 125 мм и приме- 
нена более мягкая комбинированная 
пружина. 

Введение новых узлов подрессорива- 
ния значительно повысило устойчивость 
мотороллера. Этому же способствовало 
расположение двигателя в его средней 
части. Теперь вес машины распределяет- 
ся по колесам более равномерно. 

Подвески новой конструкции прошли 
стендовые и дорожные испытания в 
Центральном конструкторско-экспери- 
ментальном бюро мотоциклостроения в 
г. Серпухове. Они не только обеспечи- 
вают хорошую плавность хода моторол- 
лера, но и увеличивают среднюю ско- 
рость при езде по дорогам с плохим по- 
крытием. 

Увеличивая скорость машины, конст- 
рукторы обязательно должны думать и 
о повышении надежности и эффективно- 
сти тормозной системы. На старой «Вят- 
ке» применялась тормозная система с 
барабанами диаметром 125 мм и приво- 
дом на заднее колесо посредством гиб- 
кого троса. При езде в холодное время 
года капли воды от тающего снега по- 
падали с глушителя на трос, он замер- 
зал, и задний тормоз переставал дейст- 
вовать. Кроме того, трос иногда выходил 
из строя из-за обрыва, заедания в обо- 
лочке и т, п. На новой «Вятке» приме- 
няются тормоза с барабанами диамет- 
ром 150 мм, а трос заменен жесткими 
тягами. Это повысило эффективность 
действия тормозов и обеспечило их без- 


8 



отказность. Удобнее стало регулировать 
тормоза. Раньше для этого приходилось 
класть машину на бок и вывинчивать упо- 
ры оболочки троса, теперь же достаточ- 
но повернуть на нужное количество обо- 
ротов регулировочную гайку, располо- 
женную на конце тормозной тяги. 

Система электрооборудования мото- 
роллера по-прежнему 6-вольтовая с 
питанием от магдино. Однако и она пре- 
терпела некоторые изменения. Вместо 
центрального переключателя старой 
конструкции применен переключатель, 
почти целиком унифицированный с мо- 
тоциклом «Урвл-2». Расположен он на 
приборной панели и имеет световой 
указатель нейтральной передачи и пред- 
охранитель. 

Это улучшило внешний вид машины. 
Но главное — впервые в практике оте- 
чественного мотоциклостроения внедря- 
ются в серийное производство световые 
мигающие указатели поворота. Нет 
нужды объяснять, насколько это важно 
для безопасности движения. 

Передние фонари указателей поворо- 
та располагаются на концах рукояток 
руля (фото 8), задние — в комбиниро- 
ванном заднем фонаре (фото 9), по со- 
седству со стоп-сигналом. Питание ука- 
затели поворота и стоп-сигнал получают 
от аккумуляторной батареи ЗМТ-6, рас- 
положенной под капотом. Эффективная 
подзарядка аккумулятора обеспечивает- 
ся зарядным устройством от магдино. 
При таком питании стоп-сигнала сила 
света фары во время торможения не 
уменьшается. 

Первая партия новых мотороллеров 
будет выпущена в этом году. Хотелось 
бы, чтобы почита- 
тели «Вятки» по 
достоинству оце- 
нили ее. 


Передние 

указатели 

повррота. 


Ком бииироваіі 
ііый задний фп 
нарь мотороллера, 
в котором соседст 
вуют стоп-сигна.т 
и указатели ново 
рота. 




овости советской темники 



Размеры жиклеров и диффузоров 


Модель двигателя 

407 

402 

400, 401 

407С 

Жиклеры 

Пропускная способность жиклеров 
(смѴмин) у карбюраторов 

К-5Ѳ 

К-59В 

К-5ѲВ 

К-5ѲД 

Главный топливный жиклер 

270 ± 3 

240 ± Э.Е 

180 ± 2.6 

285 ± 3 

Жиклер экономайзера 

480 ± в 

405 ± 10 

265 ± 7 

460 ± 7 

Диаметр узкого сечения боль- 
шою диффузора, мм 

22.0 

22.0 

19.0 

16.5 


из листовой фибры (ФТ или КГФ) тол- 
щиной 0,8— 1,2 мм новые лрокладки. 

При длительном хранении нОівых кар- 
бюратороа (в магазине, на складе, в 
гараже) лрокладки усыхают настолько, 
что все лробки, а также главный топ- 
ливный жиклер и жиклер зкономайаера 
могут оказаться «отвернутыми». Поэтому 
перед установкой нового карбюратора 
необходимо пров'врить затяжку этих 
деталей. 

ПРАВИЛЬНЫЙ УРОВЕНЬ ТОПЛИВА — 
ЗАЛОГ ХОРОШЕЙ И ЭКОНОМИЧНОЙ 
РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ 

При эксплуатеции автол^обил* уроэеиь 
топлива а поплавковой камере посте- 
пенно повышается вследспие иэмосв 
игольчатого эапортюго клапана. Это мо- 
жет увеличить расход топлива. «Герме- 
тичный» при проверке в спокойном со- 
стоянии карбюратора клапан при дви- 
жении по неровным дорогам способен 
вызывать переполнение поплавковой 
камеры. 

Если износы клапана незначительны, 
можно проверить уровень и восстано- 
вить его нормальную величину при раз- 
борке карбюратора для чистки, ориен- 
тируясь по положению поплавка (об 
этом слоообе — ниже). Но при боль- 
ших износаіх надежнее и правильнее 
полностью заменить игольчатый клапан 
и его корпус. Заменять их отдельно не 
стоит, так как на заводе их подбирают 
в ларе. 

При вынужденной замене одной де- 
тали для обеспечения герметичности 
надо вставить клапан в корпус и резко 
ударить по нему ювелирным молоточ- 
ком. Притирать же игольчатый клапан 
нельзя, чтобы не износилась его кони- 
ческая поверхность и не образовался 
уступ. 

Восстановить изношенный запорный 
клапан можно, проточив его кониче- 
скую поверхность на токарном станке 
по чертежу, приведенному на рис. 4, а. 
Однако не следует уменьшать длину 
клапана более чем на 1,0 — 1,5 мм, так 
как это повысит его скло'нность к пере- 
косам и заеданию и затруднит правиль- 
ную установку поплавка. 

После замены игольчатого клапана 
надо на перевернутой крышке карбю- 
ратора замерить (рис. 5) расстояние 
«Ь» от поверхности поплавка до пло- 
скости разъема. Нормальный уровень 
топлива обеспечивается расстоянием 
41 ,5 ±1,0 мм. Этого добиваются, под- 
гибая язычок рычага поплавка. Допол- 
нительные прокладки под корпус кле- 
пана (для этой же цели) устанавливать 
нежелательно, так как при затягивании 


корпуса одна из них сминается и раз- 
рывается. 

До проверки положения поплавка на- 
до правильно установить демпфирую- 
щую пруноегу. В свободном состоянии 
(рис. 5} она должна бытъ длиннее хво- 
стовика и-.-ь- ма 0.6 — 1,3 мм (это дости- 
гается рас-ягнвание.м или сжатием ее), 
чтобы поплавковый механизм работал 
четно и топливо не переливалось на 
ивоовиьх дорогах. 

Ес.-н рог.-авок паяли, он тяжелее 
стачлаэ-но'о (19=0,5 г). Тогда регули- 
ооаа-ь уровень топлива надо, замеряя 
его іііствк-*,*ь«ую величину. Для это- 
го ксс-ку -оплввковой камеры с соб- 
рач“ым го*“вікоіым устройством по- 
мешают НВ «оаях какого-либо сосуда 
(рис. 6), с-е-ки которого не должны 
стеснять движения поплавка. Затем, под- 
соединив ее ш.пач'ом к бензонасосу, 
подкачивают ручным рычагом топливо, 
пока игольча-ый клапан не приостано- 
вит поступление бензина. При правиль- 
но отрегулироівчмом поплавковом ме- 
ханизме расстояние от поверхности бен- 
зине до плоскости разъема равно 21 — 
23 мм. Уровень регулируют также под- 
гибанием язь чка. 

Проверка ив собранном карбюраторе 
уровня топлива стеклянной трубочкой 
(по принципу сообщающихся сосудов) 
неудобна, так как для подгибания языч- 
ка карбюратор приходится разбирать и 
собирать, проделывая такую операцию 
несколько раз. 

УСТРАНЕНИЕ «ПРОВАЛОВй 

Бывает, что при резком нажатии на 
педаль акселератора двигатель не сра- 
зу уаегжчнввет обороты. Это так назы- 
ваемое явление «провала» в работе 
двигателя вызывается резким обедне- 
нием смеси из-за неисправности систе- 
мы ускорительного насоса. 

Работу ее легко проверить, заглянув 
сверху в воздушный патрубок и сделав 
несколько резких открытий дросселя. 
Если из распылителя будет отчетливо 
видна непрерывная струйка топлива — 
насос работает исправно. Если ее нет — 
система не работает (при горячем дви- 
гателе струйка быстро превращается в 
облачко, похожее на табачный дым). 

Чаще всего топливо 'не впрыскивается 
через распылитель вследствие заедания 
или прилипания обратного шарикового 
клапана 18 (см. карту). 

Чтобы устранить этот дефект, необ- 
ходимо снять крышку поплавковой ка- 
меры и корпус смесительной, отсоеди- 
нить шток привода экономайзера и 
ускорительного насоса от соединитель- 
ічого ізвена привода и вынуть поршень 
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Рис. 1. Лезвия специальных отвер- 
ток для вывертывания жиклеров К-5Ѳ и 
их размеры: а) обычная отвертка: б) 
специальная отвертка. 

Рис. 2. Схема устранения острых 
кромок иа направляющих поверхностях 
игольчатого клапана: а) игольчатый кла- 
пан с острыми кромками; б) иго.льчатый 
клапан с притупленными кромка.ѵи. 

Рис. 3. Шлифовка направляющей по- 
верхности корпуса игольчатого клапана; 

а) корпус клапана с грубой поверхно- 
стью; б) процесс полировки. 

Рис. 4. Основные размеры кониче- 
ской поверхности игольчатого клапана 
(для ремонта): а) нормальная коническая 
поверхность; б) изношенная коническая 
поверхность. 

Рис. 5. Проверка правильности по- 
ложения поплавка и демпфирующей пру- 
жинки; «Ь» — расстояние от поверхности 
поплавка до плоскости разъема. 

Рис. в. Проверка уровня топлива 
(при нестандартном весе поплавка). 

Рис. 7. Регулировка производитель- 
ности ускорительного насоса и момента 
открытия клапана экономайзера (регули- 
ровочные параметры привода): а) гайка 
штока поршня ускорительного насоса; 

б) гайка штока клапана экономайзера. 




ЗАСЕДАНИЕ ДВАДЦАТЬ ПЕРВОЕ 




1ІИІВ 


Сегодня в Клубе ііАвтолюбитепь» снове разговор, начатый на девятом м продол- 
женный на даенадцатом заседаниях (см. «За рулем» Ні 9 и Кв 13, 1964 г.|. Инженер- 
исследователь МЗМЛ В. Н. БЕЛЯЕВ проводит заключительную беседу о практических 
приемах и прааилах обелужиаания карбюраторов, о способах разборки и сборки, 
проверки регулировки и ремонта, устранения и предупреждения возможных неис- 
правностей. 

Наглядным пособием для беседы будет служить карбюратор К-59. Но все, о чем 
пойдет речь, относится и к другим карбюраторам (разумеется, за исключением циф- 
ровых величии) и будет позтому полезно для всех автомобилистов. 


В отличие от других приборов, пра- 
вильность работы карбюратора 
трудно определить даже при раз- 
борке и осмотре. Невозможно убедить- 
ся в надежности работы такого важно- 
го устройства, как топливный фильтр. 
Плохая его работа скажется лишь поз- 
же: будут засоряться жиклеры и т. д. 
Пожалуй, с фильтра и стоит начать. 

ПЛОХОЕ ПРИЛЕГАНИЕ 
СЕТКИ ТОПЛИВНОГО ФИЛЬТРА 
К УПЛОТНЯЮЩИМ КОНУСАМ — 
ОДНА ИЗ ПРИЧИН 
ПЛОХОЙ РАБОТЫ КАРБЮРАТОРА 

Цилиндрическая (опвіяннвя) латунная 
сетка 21 фильтра (см. карту возможных 
неисправностей на вкладке) уплотняется 
своими кро'мжами по коническим по- 
верхностям пробки 2 и специального 
выступа 20 в крышке поплавковой ка- 
меры. Чтобы фильтр хорошо работал, 
нужно сетку расположить концентрич- 
но на обоих конусах и слегка прижать 
пробкой. Бели между ее кромквіми и 
поверхностями конусов будет щель — 
бензин пойдет мимо фильтра. 

Осторожно вставив сетку, начинаем 
завертывать (от рукиі) пробку, пока по- 
чувствуем, что ее мроААки коснулись ко- 
нусов и начинают прижиматься. Начало 
прижатия сетки должно ощущаться за 
один-два оборота пробки до положения 
ее затяжки. Если оно ощущается очень 
рано (инсіпда сразу), значит, сетка не ло- 
пала на конус или она немного длинна. 
Конечно, в этих случаях мы не станем 
затягивать пробку — сетка сомнется, 
фильтр не будет работать (смятую сет- 
ку надо расправить на круглом стерж- 
не). Когда сетка немного длиннее, чем 
надо, ее нелравляют, слегка расширив 
концы любым коническим предметом. 

Хороший, исправно работающий топ- 
ливный фильтр обеспечивает безотказ- 
ную работу карбюратора. 

ПРОЧИСТКА ТОПЛИВНЫХ 
ЖИКЛЕРОВ 

Чаще в зксплуатации засоряется топ- 
ливный жиклер 5 холостого хода, наи- 
меньший по сечению. Главный топлив- 
ный жиклер 7 засоряется редко. Еще 
реже — самый большой из всех, жик- 
лер 28 зкономайзера. При засорении 
двух последних жиклеров надо продуть 
их воздухом, не вывинчивая из корпу- 
се, Лишь при особо сильном загрязне- 
нии можно вывернуть их, промыть в 
бензине или ацетоне и продуть. Топлив- 


ный жиклер холостого хода для продув- 
ки вывертывать обязательно. 

Для этой цели не годятся обычные 
отвертки, даже совершенно исправные. 
Они задирают входную часть отверстия 
жиклера и уродуют резьбу. Вывинчіивать 
жиклеры нужно специальными отверт- 
ками (см. рис. 1, б). Это относится ко 
всем карбюраторам. В таблице (рис. 1) 
приведены размеры трех отверток, нуж- 
ных для работы с карбюраторами К-59. 
Вместе с ручками их длина должна со- 
ставлять 150 — 200 мм. 

Бывает, что взамен поврежденных 
(при неумелом вывертывании или про- 
чистке проволокой) берут жиклеры из 
других карбюраторов. При этом надо 
помнить, что карбюраторы К-59 для ав- 
томобилей «Москвич» бывают четырех 
разновидностей: 

К-59 — для двигателя 407 (автомобили 
моделей 407, 403 и их модификации); 
К-59Б — для двигателей 402; К-59В — 
для двигателей 400 и 401; К-59Д — для 
двигателей 407С (устанавливаются вза- 
мен старых на автомобилях моделей 
400 и 401). 

Размеры жиклеров и диффузоров 
этих карбюраторов приведены ■ табли- 
це на стр. 15. 

Надо гюммкть, что топливнь:е и воз- 
души ье жиклеры холостого хода и 


жиклеры-реслылители ускорительных 
насосов на всех модификациях карбю- 
раторов одинаковые, а диаметр глав- 
ного воздушного жиклера равен 1,1 мм 
(только у К-59Д — 0,7 мм). Числа, по- 
казывающие пропускную способность в 
смѴмин, выбиты ма жиклерах у шлица 
для отвертки. У карбюратора К-59В нет 
отверстия для присоединения трубки 
вакуумного регулятора, и рычаг дрос- 
сельной заслонки отличается по конст- 
рукции. 


Данньіе, приіедениь'е в таблице, по- 
зволяют также .пегко и грамотно пере- 
делать карбюратор из одной модифи- 
кации в другую. Например, чтобы из 
К-59 получить К-59Б, достаточно заме- 
нить главный топлнзньін жиклер и жик- 
лер экономайзера. 

При установке на К-59В смесительной 
камеры от других модификаций нужно 
заглушить отверстие для трубки веку- 
улѵного регулятора пробкой М8х1,0 и 
переделать рычаг привода. 

Не следует устанавливать К-59 на 
двигатели 407С (автомобили моделей 
400 и 401), так как вызываемое этим 
увеличение крутящего момента приве- 
дет к поломке полуоси. 

УСТРАНЕНИЕ ПЕРЕЛИВАНИЯ 
ТОПЛИВА 

Это досадная неисправность; двига- 
тель работает с перебоями, теряет 
мощность, часто даже останааливается. 
Еще обиднее становится, если после 
разборки, осмотра деталей и проверки 
их положения мы ничего «предосуди- 
тельного» не находим. В таких случаях, 
как правило, причиной является заеда- 
ние игольчатого клапана поплавкового 
механизма, хотя при разборке он «ис- 
правно» выпадает из корпуса. Виной 
тому — острые кромки или заусеницы 


на концах его направляющих поверх- 
ностей (рис. 2, а), которые легко при- 
тупить Личным напильником или над- 
филем, как показано на рис. 2, или же 
грубо обработанная внутренняя поверх- 
ность корпуса клапана, которую следует 
отшлифовать мелкой шкуркой, навер- 
нутой на деревянную палочку (рис. 3). 

Течь изчлод фибровых прокладок воз- 
никает либо из-за их износа, либо при 
недостаточной затяжке штуцера или 
пробок. Взамен изношенныу вырубают 
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Рис. 8. Схема работы карбюратора 
на минимально устойчивых оборотах хо- 
лостого хода двигателя при правильном 
(а) и неправильном (6) расположении пе- 
реходного отверстия. 


Рис. 8. Схема правильного располо- 
жения переходного отверстия и способ 
проверки при помощи круглого щупа 
(проволоки). 


Рис. 10. Способы устранения подсо- 
са топливной эмульсии через переход- 
ное отверстие на минимально устойчи- 
вых оборотах холостого хода двигателя; 

а) дополнительное отверстие в заслонке; 

б) подкладывание прок.ладок. 



17 ускорительіного насоса вместе с си- 
стемой его привода. Корпус поплавко- 
вой камеры при этом нельзя перевора- 
чивать кверху днищем — так можно 
легко потерять шариковый клапан. Но 
при переворачивании (для изелечения) 
он может и не выпаоть из своего гнез- 
да — тогда нужно ударить плоскостью 
камеры в перевернутом виде по дере- 
вянному предмету. Если и это не по- 
может, придется залить в цилиндр 
ускорительного насоса немного ацетона 
или бензола. Необходимо также про- 
мыть корпус поплавковой камеры н пор- 
шень ускорительного насоса ацетоном. 
После этого, установив шариковый кла- 
пан на место, собирают карбюратор. 
Утерянный шариковый клапан можно 
заменить стальным шариком диаметром 
4,0 ± 0,15 мм. 

Бывает, что заедает поршень ускори- 
тельного інасоса. Это явление может 
сопровождаться «нѳсбрасыванием газа». 
Поршень нетрудно извлечь, залив в ци- 
линдр немного ацетона. Необходимо 
также тщательно промыть им все дета- 
ли оистемы ускорительного насоса и 
его цилиндр. Обнаруженные задиры — 
заполировать наждачной бумагой с 
мелким зерном. 

Если мы уверены, что обратный кла- 
пан исправен и поршень свободно пе- 


ремещается (или мы устранили эти де- 
фекты), а струйка не появляется — зна- 
чит, не пропускает топливо либо пере- 
пускной клапан 16 (см. карту), либо 
жиклер-распылитель 12. Проще начать 
с жиклера — вывернуть его и продуть 
с узкой части навстречу потоку топли- 
ва. Кстати, при вывернутом распылителе 
топливо должно фонтанировать из от- 
верстия, где он находится. Если нет — 
значит, заел перепускной клапан 16. 
Нужно его также промыть и прокачать 
(залив ацетон е поплавковую камеру) 
поршнем ускорительного насоса. 

«Провал» возможен и в других слу- 
чаях — когда повышена или понижена 
производительность ускорительного на- 
соса: при резком открытии дроссель- 
ной заслонки он подает в смесительную 
камеру слишком много (лереобогаще- 
ние) или слишком мало (переобеднение) 
топлива. Производительность насоса 
регулируется перемещением гайки на 
штоке поршня. Ее положение опреде- 
ляет величину хода поршня ускори- 
тельного насоса, то есть количество 
топлива, которое подается за один ход. 

При полностью открытой дроссельной 
заслонке планка привода ускорительно- 
го насоса должна опуститься на 
10,5 ± 0,5 мм, ниже нижней плоскости 
этой гайки (рис. 7). Для изменения по- 
ложения гайки ее необходимо вращать 
пассатижами, придерживая шток от 
проворачивания. Чтобы гайка не отвер- 
нулась, после регулировки ее верхнюю 
часть обжимают тупыми кусачками 
(рис. 7). 

Одновременно проверяют и при не- 
обходимости регулируют своевремен- 
ность открытия клапана экономайзера. 
Для этого такую же операцию проде- 
лывают с гайкой штока экономайзера. 
Разница лишь в том, что при полном 
открытии дроссельной заслонки зазор 
между гайкой и плоскостью планки 
привода равен 2 ± 0,5 мм (рис. 7). 

ЛЮБОЙ ДВИГАТЕЛЬ 
ДОЛЖЕН, МОЖЕТ И БУДЕТ 
РОВНО И УСТОЙЧИВО РАБОТАТЬ 
НА «ХОЛОСТОМ ХОДУ» 

На некоторых карбюраторах при ре- 
гулировке двигателя на минимально 
устойчивых оборотах холостого хода 
вращете винта регулировки состава 
смеси совсем не отражается на работе 
двигателя, а завертывание его до от- 
каза не вызывает переобеднения смеси 
и остановки двигателя. Более того, при 
полностью завернутом винте двигатель 
все еще гцэодолжает неустойчиво ра- 
ботать на слишком богатой смеси, а при 
отвертьквании его — глохнет. Такое 
явление — следствие неправильного 
положения переходного отверстия. 

При работе двигателя на минимально 
устойчивых оборотах холостого хода 
(рис. 8, а) воздух проходит через узкие 
щели — по краям дросселыной заслон- 
ки и смешивается с топливной эмуль- 
сией, поступающей через нижнее от- 
верстие. Качество смеси при этом легко 
регулируется винтом. Количество воз- 
духа, нужное для устойчивой работы 
двигателя на этом режиме, определяет- 
ся размером щелей, который регули- 
руется степенью открытия дроссельной 
заслонки, то есть винтом упора ее ры- 
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чага (винтом «количества»). Переходное 
отверстие при этом в смесеобразова- 
нии почти не участвует, так как лежит 
чуть выше верхней кромки заслонки и 
не попадает в зону высоких разреже- 
ний задроссельного пространства. 

Если же переходное отверстие лежит 
чуть ниже (рис. 8, 6), то топливная 
эмульсия в значительном количестве 
поступает в смесительную камеру до- 
полнительно н через него. А так как 
проходное сечение его намного боль- 
ше, чем отверстия с регулировочным 
винтом, то естественно, что завертыва- 
ние его не может достаточно обеднить 
смесь. 

Таким образом, «нечувствительность» 
внита качества объясняется слишком 
низким положением переходного от- 
верстия относительно верхней кромки 
дроссельной заслонки. 

Чтобы проверить правильность поло- 
жения переходного отверстия, нужно 
дроссельную заслонку закрыть полно- 
стью — винт упора вывернуть настоль- 
ко, чтобы он не касался язычка рычага. 
При этом верхний край переходного 
отвеірстия должен выступать над верх- 
ней кромкой дроссельной заслонки на 
1,1 — 1,3 мм (рис. 9). Удобно определять 
этот размер щупом из стальной прово- 
локи диаметром 1,1 мм, как показано 
на том же рисунке. Если эта величина 
меньше 1,1 мм, значит, переходное от- 
верстие расположено слишком низко. 
Прич'ииа может быть в обильном отло- 
жении смол на стенках смесительной 
камеры в местах прилегания дроссель- 
ной заслонки, что препятствует ее плот- 
ному закрытию. Необходимо осторож- 
но удалить отложение шабером и про- 
мыть стенки камеры ацетоном. Если и 
после этого щуп не будет входить, то, 
очевидно, это отверстие просверлено 
слишком низко. 

Устраиить дефект несложно — надо 
просверлить в заслонке отверстие диа- 
метром 1,8 — 2,0 мм (рис. 10, а), через 
которое будет поступать воздух, необ- 
ходимый для поддержания нужного 
состава смеси. Еще лучше — установить 
правильное положение заслонки при 
помощи нескольких тонких прокладок 
из фольги или жести, как показано на 
рис. 10, б, и таким путем восстановить 
необходимую величину переходного от- 
верстия 1,1 — 1,3 АЛМ. 

• • 

• 

в заключение несколько слов о ре- 
гулировке двигателя на холостом ходу. 
В инструкциях она описана подробно, 
но все же еще один совет не помешает: 
без надлежащего опыта не всегда 
удается найти «точку» — самое лучшее 
оптимальное положение винта качества. 

После окончания регулировки осто- 
рожно завертываем винт («обедняем»). 
Когда почувствуем нарушение режи- 
ма — запомним положение прорези. 
Теперь постепенно отвертываем винт 
(двигатель «выравнивается»), проходим 
где-то первоначальное положение и 
идем дальше («обогащаем»), снова до 
момента нарушения режима. Затем, за- 
метив второе положение прорези 
(шлица), делим угол ровно пополам — 
это и будет наилучшее положение вин- 
та качества. 





Здесь и короткие мысли еслух, и об* 
стоятельные раздумья в несколько стра- 
ниц. Вот письмо ученого, страстного ав- 
толюбителя, а рядом — заметки колхоз- 
ного шофера, набросанные, может быть, 
прямо в кабине грузовика в минуты пе- 
редышки. 

Письма разные, но каждое об одном— 
об отношениях людей на дороге, о том, 
что их объединяет и что, наоборот, мл- 
шает крепнуть настоящей шоферской 
дружбе. Есть, пожалуй, и еще одно ка-* 
чество, которое сближает эти письма,— 
все они, и это чувствуется с первых же 
строк, написаны людьми, навсегда полю- 
бившими профессию шофера и просто- 
ры дальних дорог, как говорят, сердцем 
прикипевшими к рулю. 


«Я считаю свою специальность ответ- 
ственной и почетной, — пишет шофер 
I класса В. Успенский из Владимира. — 
Люблю свою работу водителя и каждое 
утро радуюсь, выезжая в рейс. Что при- 
несет он нового, с кем сведет на пути? 
Очень интересно быть шоферомі» Дей- 
ствительно, много видит человек, стран- 
ствующий на колесах. Различные карти- 
ны рисуют пришедшие в редакцию пись- 
ма. По каким же уставам живет дорога? 

аНе ошибусь, если скажу, что взаимо- 
помощь и уважение водителей — основ- 
ной закон наших улиц и дорог», — так 
начинает свое письмо ударник комму- 
нистического труда Р. Тухтаметов из 
Новосибирска. Эту мысль разделяют все 
наши читатели. Во многих письмах они 
с благодарностью вспоминают о добрых 
услугах, которые им были оказаны до- 
рожными попутчиками. А тот, кто ощу- 
тил силу товарищеской поддержки, вер- 
нет долг сполна. Хорошие поступки вос- 
питывают хорошие отношения. Тем не- 
терпимее всякое проявление равноду- 
шия к чужой беде. И об этом тоже идет 
разговор во многих письмах. 

Шофер Петр Кальницкмй, по его соб- 
ственному признанию, никогда не писал 
в журнал или газету. Но разговор, на- 
чатьій М. Приставкой и И. Фоминым, 
заставил его взяться за перо. Задел, 
видно, за живое. Произошло с ним вот 
что. 

«Скорая помощь», которой управлял 
Кальницкий, везла в Ростов пострадав- 
шего при несчастном случае колхозника. 
За Новочеркасском у «Волги» пробило 
маслопровод, машина остановилась. 
Правда, водитель, не мешкая, устранил 
неисправность, но масла в двигателе 
почти не осталось. Чтобы добраться до 
ближайшей автозаправочной станции, 
шофер пытался остановить проезжав- 
ших, но «в тут-то было. Даже ясно ви- 
дя, что на дороге застряла «Скорая», во- 
дители проносились мимо. И лишь когда 
Кальницкий и врач буквально встали по- 
перек дороги, удалось задержать какой- 
то грузовик и доехать до АЗС. Пишет об 
этом тое. Кальницкий с возмущением и 
горечью, которые легко понять. 

Зато сколько добрых, теплых слов во 
второй части письма шофера. Только он 
вышел с банками масла на шоссе и 


поднял руку, как тут же остановился 
ЗИЛ и взял его «на борт». Петр не 
успел узнать фамилию водителя, пом- 
нит только, что номер машины был. мо- 
сковский и шла она в Таганрог. Он на- 
деется, что москвич прочтет журнал, и 
передает ему благодарность за друже- 
скую помощь. 

Но вот другое письмо. Московский шо- 
фер И. Галахов возвращался из отпуска. 
Видит — «загорает» на обочине земляк: 
у «Запорожца» столичный номер 33-14 
МОТ. Водитель просит выручить каме- 
рой. Отчего же не помочьі Разговори- 
лись, оказалось, что и живут-то рядом — 
в Новых Кузьминках, а работает новый 
знакомый на «малолитражке». Расста- 
ваясь, он обещал вернуть долг сразу же 


по возвращении домой. Но вот прошел 
месяц, другой, третий... Как-то едет Га- 
лахов мимо автозавода, видит — знако- 
мый «Запорожец». Хозяина, ясно, нет: 
время рабочее. Оставил записку — жду, 
мол, камеру. Увы, так он и ждет до сих 
пор. «Как же понимает этот водитель, — 
спрашивает И. Галахов, — шоферскую 
дружбу?» Нам хочется, чтобы и эти 
строки нашли адресата. 

Читатели журнала полностью согласны 
с М. Приставкой и И. Фоминым в том, 
что немалый вред на дороге приносит 
всем неуступчивость, какой-то дух со- 
перничества, проявляемый некоторыми 
водителями. Предупредительность, по 
мнению большинства из них, не только 
желанная черта характера для каждого 
человека, но и совершенно необходимое 
шоферу качество, обеспечивающее без- 
опасность и благополучие окружающих 
и, в конечном счете, его самого. В этом 
смысле интересны письма А. Плаксина 
из Кыштыма, Л. Волкова из г. Тольятти 
Куйбышевской области, С. Комарнетого 
из Ставрополя и многих других. С воз- 
мущением пишут они о тех, кто не хочет 
считаться со своими товарищами. Толь- 
ко хулиган за рулем не переключит свет 
при встречном разъезде, будет намерен- 
но мешать обгону, вовремя не преду- 
предит о маневре. Как раз эти люди ча- 
ще всего становятся виновниками аварий 
и всякого рода происшествий. И мнение 
наших читателей единодушно: с такими 
нравами надо решительно бороться, так 
же, как мы боремся со всякой нечистью, 
мешающей нам спокойно трудиться и 
жить. Каким образом? О любом случае 
умышленного нарушения правил надо 
ставить в известность Госавтоинспекцию 
и администрацию автохозяйства, в кото- 
ром работает водитель. Не проходить 
мимо, даже если происшествия не слу- 
чилось, требовать ответа от каждого, 
кто думает на дороге только о себе! 

«Причина многих бед и неблаговидных 
поступков на дорогах, — делится своими 
мыслями автолюбитель И. Миронов, — 
в слабости воспитательной работы в ав- 
тохозяйствах». Справедливое замечание. 
Не только тоннами и километрами изме- 
ряется труд водителя. Есть показатели 
не менее важные; честность, сознатель- 
ность, высокое чувство долга. 


Обсуждаем письмо 
знатных водителей 
Мв Приставни и 
И. Фомина 
„Пусть другу 
поможет друг!‘‘ 

Однако встречаются еще, к сожале- 
нию, руководители автохозяйств, кото- 
рые заботятся лишь о том, чтобы води- 
тель «план вез», и безразличны к тому, 
как ои ведет себя на дороге. 

Наши читатели серьезно озабочены 
тем, что на производственных совеща- 
ниях редко еще ставятся вопросы повы- 
шения культуры труда и отношений в ра- 
бочем коллективе, строгого выполнения 
правил, уважения законов товарищества, 
взаимовыручки. 

В своем письме М. Приставка и И. Фо- 
мин говорили о роли руководителей ав- 
тохозяйств в организации труда шофе- 
ров, е воспитательной работе. Наши чи- 
татели также поднимают вопрос о повы- 
шении ответственности руководителей и 
технического персонала за состояние ав- 
томобильного парка, условия труда во- 
дителя. О поразительной бесхозяйствен- 
ности, царящей в гараже Шуйского рай- 
потребсоюза, поведал в своем письме в 
редакцию В. Голубев. Собственно, само- 
го гаража и нет. Семнадцать автомоби- 
лей стоят прямо под открытым небом, 
ремонтной базы — никакой, все работы, 
включая снабжение запчастями, выпол- 
няют сами водители. А откажешься — 
«пиши заявление». Нередко нарушается 
и режим работы: водителя, вернувшего- 
ся из рейса, без отдыха снова посылают 
на линию. Не потому ли, спрашивает 
тов. Голубев, в автохозяйстве так часты 
дорожно-транспортные происшествия? 

И конечно же, почти каждое письмо 
в редакцию продолжает разговор о пра- 
вильных, доброжелательных отноше- 
ниях между водителями и работниками 
ГАИ. Этой теме почти целиком посвя- 
щены письма военнослужащего И. Рычн- 
хина, А. Демьяненко из Алтайского 
края, москвича И. Бережного, П. По- 
рядниа из Усмани, харьковчанина 
Ф. Слепцова и многих других. Они опи- 
сывают разные случаи, но сходятся в 
одном: не к лицу работникам милиции 
подозрительность и формализм, с ко- 
торыми еще иногда сталкиваешься на 
дорогах. Автоинспектор тоже должен 
помогать шоферу, а не быть равнодуш- 
ным регистратором нарушений. Иной раз 
водитель, попавший в незнакомый го- 
род, или новичок, выехав на сложный пе- 
рекресток, теряется в догадках — как 
тут двигаться дальше. Здесь же нахо- 
дится автоинспектор, который видит его 
сомнения, но и бровью не поведет. 

Мы, к сожалению, лишены возможно- 
сти представить на этих страницах всех, 
кто откликнулся на выступление М. При- 
ставки и И. Фомина. Таких писем десят- 
ки, и они продолжают поступать. 

Различные взгляды и предложения вы- 
сказывают наши читатели, но одно 
объединяет всех — глубокая забота об 
общем деле, о том, чтобы человеку за 
рулем работалось легко и спокойно, 
чтобы он все время чувствовал локоть 
товарища. 


НЕСТИ ЛЮДЯМ ДОБРО 



Карбюратор К: 59 


ТОПЛИВНЫЙ ФИЛЬТВ 

Неплотное прилегание сетки 21 к направіиіющим 
конусам 2 н 20; загрязнение и смятие сетки 21. 

ПОПЛАВКОВЫЯ МЕХАНИЗМ 

Неправильный уровень топлива 4; заедание или из* 
нос игольчатого клапана 22; задиры на направляю* 
щей поверхности корпуса 23 игольчатого клапана; 
излишнее сжатие демпфирующей пружины 25; по* 
вреждение поплавка 26. 


К ДВАДЦАТЬ ПЕРВОМУ ЗАСЕДАНИЮ 
КЛУБА «АВТОЛЮБИТЕЛЬ* 

(См. стр. 14] 


«КАРБЮРАТОР 
БЕЗ ЗАГ/ЛОК. 


Карта 

возваожных 

неисправностей 


ЖИКЛЕРЫ 

Засорение главного жиклера 7, жиклеров: 28 
зкономвйзера, 12 — ускорительного насоса, 5' 
холостого хода. 


СИСТЕМА УСКОРИТЕЛЬНОГО НАСОСА 
и ПРИВОД ЭКОНОМАЙЗЕРА 

Неправильная регулировка длины штока поршня 
гайкой 14; заедание перепускного клапана 16; за* 
едание поршня 17; заедание или прилипание обрат* 
кого клапана 18; неправильная регулировка длины 
штока привода зкономвйзера гайкой 19. 

СИСТЕМА холостого ХОДА 

Отложение смолистых веществ на стенках 10 сме* 
сительной камеры; нечувствительность винта 9 регу- 
лировки состава смеси; неправильная регулировка 
винта 13 количества смеси.' 


Худ, Н. Файвишевич 


ПРОКЛАДКИ 

Ослабление затяжки или повреждение фибровых 
прокладок; 1 — пробки топливного фильтра, 3 — 
воздушного жиклера системы холостого хода, 6 — 
главного топливного жиклера и распылителя, 
б — пробки главного топливного жиклера, 11 *** 
жиклера-распылителя ускорительного насоса, 15 — 
подводящего штуцера, 24 — корпуса игольчатого 
клапана, 27 — жиклера экономайзера, 29 — пробки 
жиклера зкоиомайзера, 30 — спускной пробки по- 
плавковой камеры, 31 — клапана экономайзера. 



ИЖІ НІРЫ ОГІИ МАЮТ МИГЛІЬЛЯМ 


Читатели журнала М. Ершов из Кеме- 
рова, А. Сииицыи из Тамбовской области 
и многие шзугие интересуются вопроса- 
ми простейшего ремонта «Запорожца». 
Отвечают им инженеры Запорожского 
завода «Коммунар» Л. Г. Спенторов, 
С. А. Шейнин и К. С, Фучаджи. 


Первый ремонт 
двигателя 

« ЗАПОРОЖЦА > 


Когда появляется необходимость в ре- 
монтеі По каким признакам это можно 
установить! При нормальной эксплуа- 
тации автомобиля ориентировочно мож- 
но считать, что средний ремонт двига- 
теля необходим через 35 — 40 тьісяч ки- 
лометров пробега. Характерные приз- 
наки; повышенный расход масла, появ- 
ление дымного выпуска, уменьшение 
компрессии в цилиндрах и снижение 
мощности двигателя. 

В этих случаях нужно сменить порш- 
невые кольца, очистить головку цилинд- 
ров, поршни, клапаны от нагара, прите- 
реть клапаны, а при большой выработ- 
ке — прошлифовать; сменить шатунные 
подшипники (коренные менять не сле- 
дует). 

Необходимость замены цилиндров, 
поршней и поршневых пальцев зависит 
от степени их износа. Если поршень не 
имеет задиров на направляющей части 
юбки, не разбиты отверстия в бобышках 
под палец, торцевой зазор между но- 
вым кольцом и канавкой не превышает 
0,035 мм для верхнего и 0,030 мм для 
нижнего, а зазор между средней частью 
юбки и цилиндром (замеренный в сред- 
ней части цилиндра) не превышает 
0,1 мм — поршень пригоден к дальней- 
шей эксплуатации. 

Разборка двигателя для ремонта. Преж- 
де всего, конечно, надо слить масло из 
картера. После этого отверните болты 
крепления брызговика к глушителю и 
коллектору; отпустите болты хомутов 
выпускных труб и снимите поперечную 
трубу, затем — глушитель и коллектор. 
Отверните болты крепления брызгови- 
ка к поддону картера и снимите брыз- 
говик. Далее нужно снять воздушный 
фильтр, бензопровод (от бензонасоса к 
карбюратору), трубку вакуумного регу- 
лятора (от распределителя к карбюра- 
тору) и карбюратор. Отвернув гайки 
крепления кожухов проводов высокого 
напряжения, идущих к свечам, снимите 
кожухи, наконечники проводов со све- 
чей и крышку распределителя. Провода 
с кожухами и крышку надо убрать в 
безопасное место, иначе можно повре- 
дить их. Осторожно, чтобы не повре- 
дить электропроводку, снимите кожух 
вентилятора, а затем — генератор с 
ремием и вентилятор. 

Далее снимите впускную трубу, кла- 
панные крышки, валики с коромыслами 
в сборе и наконечники с выпускных 
клапанов. Гайки головок цилиндров не- 
обходимо отворачивать торцевым клю- 
чом, а внутренние гайки с заглушками— 
только специальным торцевым ключом 
с головкой диаметром не более 23 мм 
(иначе возможна поломка направляю- 
щих клапанов, в особенности выпуск- 
ных). Все гайки головки цилиндров нуж- 
но отпустить на Ѵз оборота, затем, пол- 
ностью отвернув их, снять шайбы под 
ними. Легко постукивая молотком (че- 
рез деревянную болванку) по выпуск- 
ным патрубкам или под место крепле- 
ния впускной трубы, сдвиньте головку 
и, взявшись руками за патрубки, сни- 
мите ее. Вынимать толкающие штанги 


перед этим не рекомендуется, чтобы не 
рассыпались пружины и шайбы кожухов. 

После этого иадо снять уплотнители, 
пружинь! и штанги, а также дефлекти- 
рующие щитки между цилиндрами. Ана- 
логичные операции выполняют со вто- 
рой головкой. Толкающие штанги луч- 
ше пометить, чтобы не нарушать их 
приработки с толкателями и болтами 
коромысел. 

Теперь, перевернув двигатель, мож- 
но отсоединить поддон картера (осто- 
рожно, чтоб не повредить прокладку). 
Выведите, слегка проворачивая, прием- 
ник масла из масляного канала. Рас- 
шплннтуйте гайки всех шатунных болтов 
и отверните их торцевым ключом. Пе- 
ред снятием крышек шатунов необхо- 
димо проверить установочные метки 
(номера цилиндров), которые завод на- 
носит только на шатунах и их крышках. 
Если метки плохо видны, их следует 
восстановить, чтобы крышка и шатун, 
обработанные совместно, при дальней- 
шей разборке не обезличивались. Пе- 
реставлять крышку с одного шатуна на 
другой или переворачивать ее на ша- 
туне нельзя. 

Дальше, установив двигатель махови- 
ком вниз и сняв крышку шатуна, можно 
демонтировать главные детали. Для 
этого легкими ударами молотка через 
деревянную болванку раскачайте верх- 
ний торец цилиндра и выньте цилиндр 
вместе с поршнем и шатуном. Крышку 
поставьте на место. На верхних ребрах 
цилиндров обязательно нужно сделать 
метки (напильником). 

Поршни с шатунами и кольца отдель- 
но надо тщательно промыть в кероси- 
не, а затем в горячей воде. После раз- 
борки двигателя надо заменить уплот- 
нители кожухов штанг. Иначе масло 
начнет течь, вентилятор будет его за- 
сасывать и двигатель покроется коркой 
Смена поршневых колец. Прежде всего 
освободите от нагара днище поршня и 


Рис. 1. Установка поршневых колец: 
1 — верхнее компрессионное кольцо 
(хромированное): 2 — нижнее компрес- 
сионное кольцо (луженое); 3 — первое 
маслосъемное ко.тьцо; 4 — второе мас- 
лосъемное ко.льцо. 

Рис. 2. Расположение замков порш- 
невых ко.пец: I — замок второго масло- 
съемного кольца; 2 — участок, на кото- 
ром замков ко.лец с обеих сторон не 
должно быть: 3 — замок верхнего ком- 
прессионного кольца: 4 — замок первого 
маслосъемного кольца: 5 — замок ниж- 
него компрессионного кольца. 


канавки для всех колец, а в канавках 
для маслосъемных колец — прочистите 
маслоотводные отверстия. Очищать ка- 
навки от нагара удобно поломанным 
поршневым кольцом, но соблюдайте 
осторожность, не повредите канавку. 

Тщательно промойте новые кольца, 
освободите от консервационной смазки, 
осмотрите каждое и рассортируйте по 
комплектам ддя цилиндров. 

Проверьте зазор в замках, вставив 
каждое кольцо из комплекта в соответ- 
ствующий цилиндр и несколько про- 
толкнув его днищем поршня. Зазор дол- 
жен быть не менее 0,25 мм и не более 
0,55 мм. Если нужно, припилите стыко- 
вые поверхности колец до получения 
нормального зазора в замке. 

Надевать новые кольца на поршни по- 
лагается Очень осторожно. Если нет 
специального приспособления для этой 
цели, можно пользоваться металличе- 
скими пластинками толщиной 0,5 мм, 
шириной 10 — 12 мм и длиной 50 мм. 

Установку начните с нижнего масло- 
съемного кольца (рис. 1), надев его 
сперва на верхний поясок поршня. 
Вставьте под кольцо четыре пластин- 
ки, равномерно расположенные по ок- 
ружности поршня. Концы пластинок 
должны находиться на уровне масло- 
съемной канавки. Остальные канавки 
окажутся перекрытыми, и кольца будет 
легко сдвигать. Так можно установить 
все кольца, кроме верхнего, которое 
легко надеть без пластинок. 

Проточка на наружной поверхности 
обоих маслосъемных колец должна 
быть обращена только вниз. Верхнее 
компрессионное кольцо — хромирован- 
ное с тупыми кромками, нижнее — лу- 
женое с острыми кромками. Фаска на 
их внутренней поверхности должна быть 
обращена только вверх. 

Установка поршней с кольцами и ша- 
тунами в цилиндры. Смажьте кольца 
маслом для двигателя и прокрутите 
каждое в канавке, чтобы масло зашло 
туда. Поверните кольца так, чтобы зам- 
ки каждой соседней пары располагались 
диаметрально противоположно (рис. 2). 

Теперь кольца необходимо сжать спе- 
циальной оправкой (еще раз обратите 
внимание на то, чтобы не нарушилось 
взаимное расположение) — и можно 
ставить поршень. 

Уплотнение соединений головки с бло- 
ком цилиндров и блока с картером. 
До конца 1962 года применялась мед- 
но-асбестовая прокладка головки ци- 
линдров и резкіновое уплотнительное 
кольцо цилиндров. Теперь их нет. 

Алюминиевая головка плотно садится 
на чугунную кромку цилиндра, и допол- 
нительных уплотняющих деталей не 
надо. 

Между нижним торцем цилиндра и 
картером коленчатого вала полагается 
бумажная прокладка, которую можно 
изготовить самому из плотного картона 
толщиной 0,3 мм. 
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С каждым годом к качеству подго- 
товки будущих водителей предъ- 
являются все более высокие тре- 
бования. Они заставляют преподавате- 
лей непрерывно искать новые формы и 
методы проведения занятий, чтобы сде- 
лать их интереснее, содержательнее. 

Я хочу поделиться некоторым опытом 
применения кино и радио при обуче- 
нии шоферов в нашем профессиональ- 
но-техническом училище. 

Училище имеет большой набор диа- 
фильмов по отдельным темам програм- 
мы подготовки шоферов (кривошипно- 
шатунный и газораспределительный ме- 
ханизмы двигателя, система питания, за- 
жигания и т, д.). Значительную часть 
этих диафильмов мы сделали сами, 
сфотографировав отдельные детали и 
глакатьі, процесс регулировочных и 
других работ. 

В дополнение к разработанным и вы- 
пущенным Ленинградской кинофотола- 
бораторией диафильмам по правилам 
движения мы подготовили свои диа- 
фильмы с набором задач по проезду 
перекрестков. 

Но это, так сказать, половина дела. 
Очень важно умело применять диа- 
фильмы на уроке. Они должны входить 
в него органически, без затраты учеб- 
ного времени на организацию показа 
диафильма, смену кадров и т. д. 

В этом отношении просто незаменим 
проектор ЛЭТИ-55. Он имеет дистан- 
ционное управление, смонтированное в 
указке, которая кабелем соединена с 
проектором. Благодаря такому устрой- 
ству преподаватель, не отходя от дос- 
ки, может включить аппарат, дать необ- 
ходимые объяснения по кадру, сменить 
кадр и т. д. Сильная лампа проектора 
(К-22) позволяет получить изображение 
прямо на классной доске или на экра- 
не без специального затемнения класса. 

Такой проектор можно применить и 
для организации самостоятельных заня- 
тий в классе. Скажем, при изучении 
правил движения преподаватель зани- 
мается с одной из групп, а другие в это 
время решают задачи, которые ставят 
перед ними кадры диафильма. 

Не менее важное место в процессе 
обучения принадлежит кинокурсу 
«Устройство автомобиля». Используя уз- 
копленочные киноаппараты «Украина» 
и набор фильмов по отдельным темам 
программы, мы ведем показ непосред- 


ственно в классе — как во время уро- 
ка, так и в часы самоподготовки. 

Огромные возможности кино значи- 
тельно облегчают процесс познания, 
позволяют раскрыть физическую сущ- 
ность процессов, происходящих в изу- 
чаемом приборе или машине. 

Однако применять кинофильмы надо, 
как говорят, с умом, методически пра- 
вильно. Показ учебного фильма без 
соответствующей подготовки учащихся, 
без коротких перерывов в ходе его де- 
монстрации для необходимых поясне- 
ний, бесед по поводу увиденного на эк- 
ране или для того, чтобы обратить осо- 
бое внимание учащихся на отдельные 
кадры фильма, — положительного ре- 
зультата не дает. Непрерывная демон- 
страция 5 — 7 частей фильма утомляет 
учащихся. 

Опыт показывает, что целесообраз- 
нее демонстрировать не весь фильм 
сразу, а его отдельные части или фраг- 
менты, органически включая их в ход 
урока на 5 — 7 минут. Затем надо про- 
вести беседу и перейти к «натуре» — 
показать на материальной части то, что 
видели учащиеся на экране. Такой ме- 
тод обеспечивает активное усвоение 
учебного материала на уроке. К сожа- 
лению, в кинокурсе по устройству ав- 
томобиля немало «белых пятен». По 
многим темам, в частности по такой 
важной, как «Система питания», нет ки- 
нофильмов на узкой пленке. Совершен- 
но отсутствуют фильмы на узкой плен- 
ке и по правилам движения. А как было 
бы хорошо показать учащимся на экра- 
не все правила проезда перекрестков в 
реальной дорожной обстановке, улицу 
из кабины автомобиля, проследить все 
действия Водителя за рулем машины! 

Неисчерпаемые возможности откры- 
вает применение на уроках радио и те- 
левидения. Так, магнитофонная пленка, 
воспроизводящая различного рода шу- 
мы и стуки двигателя и силовой переда- 


чи, может служить хорошим помощни- 
ком при изучении неисправностей кри- 
вошипно-шатунного и газораспредели- 
тельного механизмов, карданной пере- 
дачи, приборов системы зажигания. Мы 
проверили это на практике. 

Если радиотехника в том плане, как 
говорилось выше, и находит примене- 
ние в некоторых учебных заведениях, 
то о телевидении мы еще только меч- 
таем. 

Мы знаем, что ленинградская студия 
телевидения (а в последнее время — 
и центральное телевидение) уже ведут по 
третьей программе чтение лекций для 
студентов, А почему бы не организо- 
вать учебные телепередачи и по дру- 
гим отраслям знаний! Телевизор в клас- 
се автошколы дал бы возможность бу- 
дущим водителям побывать непосред- 
ственно на заводе-изготовителе, уви- 
деть, как создается автомобиль, как по- 
ставлено его техническое обслужива- 
ние в лучших автомобильных хозяйствах 
и т. д. 

Наконец, технические средства связи 
помогут преподавателю в осуществле- 
нии контроля за знаниями учащихся, 
позволят получать полное представле- 
ние об усвоении учебного материала 
каждым учащимся. Несколько неслож- 
ных по электрической схеме экзаменую- 
щих и консультирующих машин с за- 
программированными вопросами по 
изучаемой теме обеспечат, как мы го- 
ворим, прямую и обратную связь меж- 
ду преподавателем и его учениками. 

В общем, вывод следует только один: 
совершенствуя методику преподавания, 
нельзя оставлять в стороне современ- 
ные технические средства связи. О со- 
временном надо и рассказывать по-со- 
временному. 

К. ЛЕБЕДЕВ, 
преподаватель 

г. Гатчина 


В ЦН ДОСААФ СССР 




О ЗАОЧНО/А ОБУЧЕНИИ ВОДИТЕЛЕЙ 


І ІЩожио ли водителю-профессиона- 
■"лу повысить квалификацию за- 
очно? Если можно, то где и как это 
сделать? Куда обратиться за советом, 
методической помощью, литературой, 
чтобы подготовиться и сдать на И и 
1 класс? — с такими вопросами обра- 
щаются в автомотоклубы, комитеты 
ДОСААФ и редакцию многие водите- 
ли, особенно те, кто в свое время по- 
лучил удостоверение шофера в учеб- 
ных организациях Общества. 

Что ж. это закономерно и понятно. 
Народное хозяйство страны с каждым 
годом получает все новую и новую 
автотракторную технику, эксплуата- 
ция которой требует от водительских 
кадров высокой квалификации и глу- 
боких знаний. До сих пор в организа- 
циях ДОСААФ существовала лишь од- 


на форма повышения квалификации — 
очная подготовка в автомотоклубах. 
Она и остается основной в обучении 
кадров. 

Вместе с тем недавно бюро прези- 
ди>т>іа ЦК ДОСА.\Ф приняло постанов- 
ление об организации заочного обуче- 
ния воднтелей-профессионалов. же- 
лающих повысить свою квалифика- 
цию. Согласно этому постановлению 
заочная і'чеба будет организована в 
автомотоклубах, расположенных в об- 
ластных. краевых и республиканских 
центрах. Учебно-методическое руко- 
водство. подготовка, издание и рас- 
сылка учебных материалов по заоч- 
ному об>’чению возложена иа Цент- 
ральный автомотоклуб СССР, где соз- 
дается специальный методический ка- 
бинет. 


Утверждено положение о заочном 
обучении по повышению квалифика- 
ции водителей на И и I классы. В нем 
определены формы учебы, условия 
приема, обязанности заочников, поря- 
док сдачи экзаменов. 

Водитель, желающий повысить свою 
квалификацию, должен направить за- 
явление в областной (краевой, рес- 
публиканский) автомотоклуб, распо- 
ложенный на той территории (обла- 
сти. края, республики), где он про- 
живает. К этому заявлению следует 
приложить необходимые документы и 
фотокарточку. Прием на курсы пер 
вого потока (январь — июнь) произ- 
водится в течение октября — ноября, 
предшествующих году обучения, на 
курсы второго потока (июль — де- 
кабрь) — в апреле — мае текущего 
года. Плата за обучение — 22 рубля. 


МУисты ьыиадыж 


І*»иЕты ьыиалыж 


ПРОСТЫМ СПОСОБОМ 


На рис. 1 показан переключатель све- 
та, установленный на многих отечест- 
венных мотоциклах. Подвижной цилин- 
дрический замыкатель 1 находится под 
давлением пружины 2; 3 — рычаг пере- 
ключения. К сожалению, цилиндриче- 
ский замыкатель быстро изнашивается 
и не обеспечивает хорошего контакта. 



На рис. 2 показаны тот же рычаг, та же 
пружина, ио вместо замыкателя — 
стальной шарик 1 диаметром 5 мм. Та- 
кой шарик у меня работает безотказно 
уже много лет. ^ 

с. М. Каховка 
Херсонской области 


ТЕЧЬ МАСЛА УСТРАНЕНА 

На моем мотоцикле К-176 ведущая и 
ведомая звездочки и цепь забрызгива- 
лись маслом, которое затем попадало иа 
тормозные колодки. Течь была обнару- 
жена в резиновом уплотнении гайки, 
крепящей звездочку. 



Дополнительное уплотнительное коль- 
цо: 1 — ведущая звездочка; 2 — гайка: 
3 ~ уплотнение: 4 — дополннтельноо 
уплотнительное кольцо. 


Мне удалось устранить этот недоста- 
ток. Я снял правую половину картера и 
отвернул гайку, крепящую звездочку. 
Вырезав по месту из 3-миллнметроаой 
маслобеизостойкой резины уплотнитель- 
ное кольцо, собрал узел, как показано 
на рисунке. Теперь масло не течет. 


г. Ковров 


А. ПОЛЯКОВ 


АККУМУЛЯТОР СЛУЖИТ 
ДОЛЬШЕ 

Простое устройство, позволяющее ре- 
гулировать зарядный ток мотоцикла в 
зависимости от состояния аккумулятора, 
показано иа ри^нке. Оно состоит из рео- 
стата, диода Д-305 и выключателя. Под- 
соединять его нужно в разрыв провода, 
идущего к аккумулятору. При зарядке 
аккумулятора иа ходу зарядный ток ог- 
раничивается сопротивлением реостата, 
диод Же включен так, что ток через него 
не проходит. Когда аккумулятор разря- 
жается (при включении света на стоянке, 
пуске двигателя и движении на малых 
скоростях), направление тока меняется. 
Разрядный ток, минуя реостат, пойдет 
через диод (сопротивление диода в пря- 
мом направлении практически равно ну- 
лю). При движении днем контакты вы- 
ключателя должны быть разомкнуты, а 
при езде ночью или с малой скоростью— 
замкнуты. 

Все элементы устройства — реостат. 



диод и вык.іючатель — монтируются в 
аккумуляторном отсеке левого багажни- 
ка. Выключатель укрепляется таким об- 
разом, чтобы его рычажок находился 
снаружи багажника. 

Реостат нужно взять проволочный, со- 
противлением 10 — 15 ом. Можно исполь- 
вовать готовый — полупеременное со- 
противление типа ПЭВ-20 — или сделать 
его самостоятельно, намотав иа керами- 
ческую трубку диаметром 10 — 20 мм н 
длиной 50—60 мм виток к витку ннхро- 
мовый, предварительно отожженный 
провод диаметром 0,3 — 0,4 мм (хотя бы 
спираль электроплитки). Концы провода 
следует закрепить медными хомутами — 
с винтом и гайкой. Третий хомут уста- 
навливаем посередине сопротивления 
так, чтобы он передвигался. Диод Д-305 
можно заменить любыми другими дио- 

8 ами, соединив их параллельно так, что- 
ы они выдерживали ток порядка 7 — 8 а. 
Выключатель любого типа. 

Смонтировав это устройство, нужно 
при помощи реостата установить на 
максимальных оборотах «подзарядный» 
ток порядка 0,25 а. Это для нового за- 
ряженного аккумулятора. Для бывшего 
в употреблении аккумулятора величину 
тока следует несколько увеличить. 

Устройство позволяет полностью лик- 
видировать «перезарядку» аккумулятора, 
выкипание и выбрасывание электролита, 
помогает продлить срок службы аккуму- 

Н. ЛУНЕВ 


ДЛЯ ДАЛЬНИХ ДОРОГ 


Мотоцикл «ИЖ-Юпитер» с боковым 
прицепом — хороший транспорт для 
продолжительных загородных прогулок 
или путешествий. Одного, на мой взгляд, 
не хватает в этом случае — тента для 
защиты пассажиров в иенастную погоду. 
Но брезентовый тент, закрывающий ко- 
ляску (фото 1), можно сделать и самому. 

На ветровом щитке прицепа (толщина 
его — 4 — 5 мм) я укрепил несколько 
струбцин со штырьками. В брезенте 
сделал отверстия для штырей. Резинка, 
продетая по краю, плотно прижимает 
брезент к щитку. Над багажником при- 
цепа иа четырех кронштейнах крепится 
5— Ю-миллиметровая фанера (фото 2). а 
к ней, на шарнирах — дуга из прутка 
диаметром Ѳ мм. обтянутая резиновой 
трубкой. Для установки тента поднимаем 
дугу и крепим ее при помощи трубы-ра- 
спорки, которая во время поездок без 
тента располагается под подлокотником. 
Одновременно натягиваем тесемки, пред- 
отвращающие провисание брезента. За- 
тем укрепляем крючками тент иа фанер- 
ном основании, натягиваем на дугу и 
крепим к ветровому щитку и подлокот- 
никам. Установка тента занимает две — 
три минуты. 

В длительных поездках обычно прихо- 
дится брать с собой канистру с резервом 
топлива. Небольшое приспособление по- 
могает удобно разместить ее. Это крон- 
штейн нз стального листа и трех попе- 
речных полос, прикрепленный к поднож. 



1 Боковой -прицеп с тентом и канист- 
рой. 

2 Так следует располагать основание 
из фанеры, дугу и трубу-распорку. 
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ке и щитку колеса прицепа болтами. Ка- 
нистра удерживается в кронштейне од- 


ним ремнем. 


В. ГРЯЗЕВ 


Белгород 


ПОРОШОК аЛЕЧИТ» КУЗОВ 



Ролик 

для 

прнкаткі 

порошкі 


При ремонте кузо- 
ва легкового автомо- 
биля с большими глу- 
бокими вмятинами и 
разрывами приходит- 
ся накладывать слой 
шпаклевки в 2 — 4 мм, 
которая, как правило, 
потом трескается и 
отскакивает. А я при- 
менил другой спо- 
соб — нвпыливаю на повреж- 
денное место термопластиче- 
ский порошок ПФН-12. Состав 
его таков: поливинилбути- 
раль — 75 процентов, феноло- 
формальдегидная смола — 15 
процентов, графит — 10 про- 
центов. 

Для работы нужны паяльная 
лампа, прнкатной стальной ро- 
лик (см. рисунок), пылесос с 
жидкостным распылителем для 
окраски и ведро. Рвепыливаю- 
щую насадку пульверизатора 
необходимо заглушить изоля- 
ционной лентой или лейкопла- 
стырем. Распылителем для по- 
рошка в этом случае будет 
служить отверстие диаметром 
6 мм в крышке -пульверизвто 
рв, п^редназначенное для сообщения с 
атмосферой. 

Поверхность вмятины следует зачи- 
стить до блеска, а затем нагреть паяль- 
ной лампой до температуры 200 граду- 
сов (так, чтобы порошок при напылива- 
нии прилипал к зачищенной поверхности 
металла). В стеклянную банку жидкост- 
ного распылителя насыпаем (до Ѵз по 
объему) порошка ПФН-12, предваритель- 
но высушенного. После включения пыле- 
соса порошок из отверстия в крышке 
пульверизатора будет вылетать тонкой 
равномерной струей. При этом банку на- 
до держать боком, чтобы отверстие бы- 
ло вверху. Соприкасаясь с нагретым 
металлом, порошок прилипает к нему и. 
сам нагреваясь, из серого становится 
сначала темно-зеленым, в потом корич- 
невым. После того как слой порошка до- 
стигнет толщины около 1 мм. прогре- 
ваем его, чтобы расплавить, и прикаты- 
ваем смоченным в воде роликом. Про- 
гретому и прикатанному слою надо дать 
застыть (это занимает одну-две минуты), 
иначе следующие слои могут отстать. 
Второй и последующие слон требуют 
меньшего нагрева. Поэтому можно одно- 
временно нагревать и напыливать поро- 
шок, периодически прикатывая его роли- 
ком. Темперагѵру нагрева выдерживаем 
«но цвету». Нормальной будет та, при 
которой порошок становится коричне- 
вым, После напыливания нескольких 
слоев даем полностью остыть порошку 
и .металлу. Затем зачищаем поверхность 
напильником, слегка шпаклюем, если это 
необхолкмо, окончательно зачищаем во- 
достойкой шкуркой Л) 80 — 100 и красим. 

Порошком можно напылить прочное 
покрытие слоем более 10 мм. Главное ■— 
это хорошо прогреть и прикатать пер- 
вый слой. Отремонтированные таким ме- 
тодом кузова и паиелн имеют ровную 
поверхность правильного профиля. 

В. ЧЕРТКОВ 

г. Воронеж 


От редакции. Перед теми, кто 
захочет воспользоваться этим советом, 
встанет вопрос — где взять порошок 
ПФН-12) К сожалению, пока негде. Авто- 
ремонтные заводы применяют порошок 
уже много Лет, но в хозяйственных ма- 
газинах его НВТ. А что может сказать по 
этому поводу администрация московской 
базы треста ГАРО, которая централизо- 
ванно снабжает этим порошком авторе- 
монтные заводы, и руководство Любу- 
чанского завода пластмассовых изделий 
(Московская область), который этот по- 
рошок изготовляет) Не следует ли поду- 
мать о расширении производства порош- 
ка, нужного автолюбителям, и о снаб- 
жении им хозяйственных магазинов! 


На 
в а 
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КОРМИЛИЦЫН. 

имхлтлъ лр«дс*д«т«лі секции по беаоласноети діижения 
Всесеюанеге мучне'тсхмнческего общестіа геродсиеге хеаяйетаа к 
•агомебнльмого транспорта 


Ч елояак а штатском с красной поііікой на рукава 
и жазлом регулировщика в рукаі хорошо знаком 
водителям. Более пяти лет прошло с тех пор, 
как на автотранспорте были созданы советы общест- 
венных автоинспекторов и комиссии общественного кон- 
троля за техническим состоянием автомобилей. И вре- 
мя показало, что там, где к добровольной службе по 
охране порядка на наших улицах и дорогах привлекают- 
ся наиболее сознательные, грамотные и дисциплиниро- 
ванные люди, а их работой постоянно руководят пар- 
тийные и профсоюзные организации, — общественное 
воздействие вырастает в огромную силу. 

Сегодня, например, в большей части автохозяйств 
контролеры-общественники не только регулярно про- 
веряют весь ходовой парк машин, но и контролируют 
качество их ремонта и технического обслуживания, 
разрабатывают меры по повышению производительно- 
сти труда на автотранспорте, безопасности его работы. 
Их рекомендации ложатся в основу многих решений 
администрации. 

Общественные автоинспекторы, кроме зтого, дежу- 
рят на улицах и дорогах, ведут широкую разъяснитель- 
ную работу среди водителей и населения. 

На охрану общественного порядка встают все новые 
и новые активисты. Например, в городах и на дорогах 
Украины несут службу около 70 тысяч общественных 
автоинспекторов, в Казахстане — свыше 50 тысяч, толь- 
ко в Ленинграде и Ленинградской области доброволь- 
ных помощников милиции более 16 тысяч. В их рядах 
не одни водители, хотя они и составляют большинство. 
Широкое участие в зтом важном деле принимают ком- 
сомольские и профсоюзные работники, инженеры, тех- 
ники из автохозяйств, дорожных организаций, препода- 
ватели, актив ДОСААФ и Общества Красного Креста, 
и Красного Полумесяца, учащаяся молодежь. 

Их усилия дают хорошие плоды. Если сейчас мы мо- 
жем говорить о наметившемся снижении дорожно- 
транспортных происшествий, появлении многих авто- 


Ударник коммунистического труда, шофер Новополоц- 
кой автобазы Леонид Стрельченко один из лучших об- 
щественных автоинспекторов в городе. На фото вверху: 
Л. Стрельченко и старший автоинспектор ГАИ Новопо- 
лоцка Витебской области В. Деменчуков. 

Фото М. Бурого 


хозяйств и даже целых городов безаварийной работы 
автотранспорта, таких, как 4-я автобаза Карагандинского 
пассажирского автотреста. Самаркандская автобаза 
№ 128, город Красный Лиман Донецкой области и дру- 
гие, то в зтом немалая заслуга нашей общественности. 
Разве не отрадно, что в таком огромном объединении, 
как столичный Главмосавтотранс, количество дорожно- 
транспортных происшествий из-за технических неис- 
правностей машин доведено до 0,3 процента, что в 
городе Пирятине на Украине общественники сумели 
полностью ликвидировать аварийность среди индиви- 
дуальных владельцев транспорта! 

При всем том следует признать, что работа обще- 
ственности еще не отвечает предъявляемым к няй тре- 
бованиям. На причинах этого нам и хотелось бы оста- 
новиться подробнее. 

В свое время, когда активисты стали участвовать в 
контроле за техническим состоянием автомобилей, воз- 
никли таи называемые комиссии общественного контро- 
ля при профсоюзных организациях предприятий. Пере- 
довые водители, помогавшие автоинспекции в патруль- 
ной службе на улицах и дорогах, оформились в 
отряды, а затем — в советы общественных автоинспек- 
торов при отделах ГАИ, Наконец, появились добро- 
вольные народные дружины по охране общественного 
порядка. 

Такая организационная разобщенность актива сни- 
жает эффективность мероприятий, распыляет силы, а 
в ряде случаев мешает оперативно решать общие во- 
просы. Как же направить эти большие силы в единое 
русло? Нам думается, наиболее правильный путь — ■ 
влить комиссии общественного контроля и советы об- 
щественных автоинспекторов в народные добровольные 
дружины, сохранив за ними профиль их деятельности- 
безопасность движения, И дело здесь не только в том, 
что дружинник охраняется законом. Главное — работа 
по безопасности движения является составной частью 
охраны общественного порядка в стране, а поэтому 
она должна находиться под единым началом и руко- 
водством. По этому пути пошли в ряде городов и обла- 
стей страны — и добились отличных результатов. Мож- 
но сослаться на опыт Москвы, Ленинграда, Волгограда, 
Но и здесь сделали только первый шаг к цели — объе- 
динили е народными дружинами советы общественных 
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автоиспекторов, сохранив обособленность и самостоятель- 
ность комиссий общественного контроля. 

Итак, форма организации должна бытъ одна, формы же 
работы — многообразны. Пока, к сожалению, очень часто 
общественники ограничиваются надзором за движением 
транспорта и пешеходов, а это — хотя и важная, но лишь часть 
дела. Еще очень слабо поставлено шефство в школах и на 
предприятиях, и это в то время, когда по вине пешеходов, в 
результате незнания ими элементарных правил поведения на 
улицах и дорогах происходит чуть ли не половина аварий 
и наездов. Общественность почти не принимает участия в 
организации движения, в поисках лучших методов и способов 
его регулирования. 

Обязанностей у нашего актива много, но надо дать ему 
и больше прав. В Молдавии, например, не побоялись -вручить 
общественным автоинспекторам компостер. Конечно, такое 
доверие можно оказать только самым добросовестным, са- 
мым знающим, после определенной подготовительной рабо- 
ты. В Молдавии руководители групп прошли специальный 
семинар по всем вопросам правил движения и организации 
патрульной службы на улицах и дорогах. В результате авто- 


ритет общественных автоинспекторов еще больше вырос, 
причем за все время не поступило ни одной жалобы на их 
действия. 

Надо помнить, что’ и с общественным активом следует по- 
стоянно вести воспитательную и учебную работу. Обществен- 
ный инспектор должен действовать решительно, оперативно, 
но обязательно со знанием дела. И эти знания не могут огра- 
ничиваться конструкцией автомобиля или правилами движе- 
ния. Человеку, стоящему на страже общественного порядка, 
нужен необходимый минимум правовых знаний, элементарные 
представления о методике расследования дорожно-транс- 
портных происшествий, умение находить общий язык с раз- 
ными по характеру и по возрасту людьми. Учим ли мы их 
этому? Увы, нет. А примеры для подражания есть. 

В Свердловске, например, организовали при юридическом 
институте народный университет правовых знаний для дру- 
жинников. В Волгограде ежегодно проводится специальный 
семинар по всем основным вопросам работы общественных 
автоинспекторов. И так должно быть всюду. Не следует за- 
бывать также, что воспитание не ограничивается лекциями и 
беседами. Огромное значение имеет сам стиль работы, ма- 
нера поведения наставников общественного актива — штат- 
ных сотрудников милиции и автоинспекции, В работе по охра- 


ХОТЕЛ БЫТЬ ПЕРВЫМ 


З та авария произошла в Благовещен- 
ске (Амурская область) на пере- 
крестке равнозначных улиц Оитябрьсиой 
и Красноармейской с шириной проез- 
жей части 6 метров каждая. Вот как опи- 
сывает случившееся водитель Г. Кули- 
иов. 

С Октябрьской улицы со скоростью 
20—25 километров в час выехал «Мо- 
сквич», водитель которого, достигнув 
середины перекрестка, увидел справа в 
100—120 метрах приближающуюся «Вол- 
гу». Пройдя еще некоторое расстояние 
«Москвич» столкнулся с проезжавшей 
перекресток «Волгой», которая, у^^арив- 
шись о его переднюю часть левой сто- 
роной кузова, рикошетировала, а затем 
наехала передними колесами на крышку 
пожарного колодца-гидранта и опроки- 
нулась. К счастью, водители и пассажи- 
ры не пострадали. 

Но так ли все было в действительно- 
сти? Думаем, что нет. Водитель Куликов 
(это он управлял «Москвичом») весьма 
вольно обошелся с цифровыми данными. 
Ведь если «Москвич» двигался со ско- 
ростью 20 км/час, то путь через пере- 
кресток в 4 метра (больше невозможно 
было проехать, таи как иначе не оста- 
лось бы «коридора» для «Волги») он 
преодолел за 0,7 секунды. Для того, что- 
бы за это время «Волга» покрыла рас- 
стояние в 100 метров, якобы отделявшее 
ее от перекрестка, оиа должна была 
двигаться со скоростью 143 метра в се- 
кунду, то есть 514 км/час (!). 


Тов. Куликов пишет, что «Волга» дви- 
галась на «большой скорости». Что ж, 
возьмем ее предел в городе — 60 км/час. 
Но тогда мы должны будем признать 
что «Волга» находилась от перекрестка 
всего в 10—12 метрах и водитель «Мо- 
сквича» либо по невнимательности не 
увидел ее. либо рассчитывал «проско- 
чить» перекресток первым. Это, конеч- 
но, только предположение, однако более 
вероятное, чем версия автора письма. 

Тов. Куликов просит определить ви- 
новника происшедшего. Мы можем 
только назвать нарушителя, создавшего 
аварийную обстановку. И для этого нам 
не понадобятся сведения ни о расстоя- 
ниях, пройденных автомобилями, ни о 
скорости их движения. Они могут при- 
годиться техническим экспертам для 
ответа на вопрос, мог ли другой води- 
тель предотвратить происшествие в не- 
предвиденно для него сложившихся усло- 
виях. Вопрос же о нарушителе Правил 
движения совершенно ясен — им был 
водитель «Москвича». 

И здесь нам хочется отметить следую- 
щее. Некоторые водители и другие ра- 
ботники автомобильного транспорта, да 
и автоннспентора, почему-то не могут 
отрешиться от давно отмененного поло- 
жения, по которому водитель, первым 
приблизившийся к перекрестку, получал 
преимущественное право на движение. 
Когда-то так было. В современных усло- 
виях, когда по улицам и дорогам дви- 


жутся транспортные средства резко раз- 
личные по динамическим качествам и 
скоростным возможностям, это только 
снижало бы пропускную способность 
перекрестков. Водитель какого-либо ти- 
хоходного транспортного средства, на- 
пример трактора, приблизившийся пер- 
вым н перекрестку по второстепенному 
проезду, задержал бы движение многих 
автомобилей, движущихся с большей 
скоростью по главной улице (дороге). В 
стремлении быть первыми водители, 
приближаясь к перекрестку, увеличива- 
ли бы скорость движения вместо того, 
чтобы, наоборот, уменьшать ее. Все это 
создавало бы угрозу столкновений, я 
особенности если обзор пути и боковых 
проездов ограничен строениями или зе- 
леными насаждениями. Нет, каждый во- 
дитель. приближаясь к перекрестку, дол- 
жен учесть скорость движения своего 
автомобиля и транспортного средства, 
пересекающего ему путь, расстояние от 
каждого из них до перекрестка, приеми- 
стость автомобиля, состояние дороги, об- 
зорность, видимость пути, другие обстоя- 
тельства и лишь после этого решить, 
может ли он проехать, не помешав тому, 
кто по установленным Правилами дви- 
жения признакам пользуется преиму- 
щественным правом проезда. 

В рассматриваемом происшествии во- 
дитель «Москвича» игнорировал условия 
статьи 35 Правил, согласно которой, 
«приближаясь н перекрестку, водитель 
должен вести транспортное средство с 


КОНСУЛЬТАЦИЯ „ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ" 


Какие существуют опознавательные 
зиаии аварийных служб, кто разрешает 
их применение? На каких автомобилях 
должны быть нанесены наклонные бе- 
лые полосы и какие преимущества в 
движении они им предоставляют? (С. Ал- 
феров, г. Полтава). 

Отличительные, или опознавательные, 
световые указатели и знаки — это пре- 
имущественно надписи с названием со- 
ответствующей службы и характера вы- 
полняемых ею задач. Но иногда они за- 
меняются условными символами или 
амблемами, такими, как. например, 
красный или зеленый крест. Согласно 
пункту «в* статьи 152 Правил движе- 
ния на примекеине таких опознаватель- 
ных средств должно быть получено 
письменное разрешение местного отде- 
ла Госавтоииспекции. 

Грузовым автомобилям с наклонными 
белыми полосами на бортах разрешено 
движение по улицам и дорогам, ограж- 
денным знаком 2.4 «Грузовое движение 
запрещено», в с опознаватс.іьным зна- 
ком аварийной службы — и стоянка в 


зоне действия знака 2.21 «Стоянка за- 
прещена». 

Другие отступления от требований 
Правил движения и дорожных знаков 
предоставлены статьей 21 Прави.п толь- 
ко автомобилям (мотоциклам) со специ- 
альным звуковым сигна.юм. 

Какими линиями разметки должны 
быть обозначены ряды для поворотов, 
которые запрещено занимать при дви- 
жении прямо? (Б. Росницкий. г. Астра- 
хань). 

Вообще полосы для движения транс- 
портных средств выделяются на проез- 
жей части сплошными или прерыви- 
стыми «разделительными линиями» 
(статья 173, III). Однако само Деление 
улицы или дороги на ряды еще не за- 
прещает проезжать перекресток в пря- 
мом направлении по любому из них. 
Разрешенные направления движения из 
одного или нескольких рядов указывают 
«направляющие стрелы» (статья 173. XI). 

Пример такой организации движения 
через перекресток показан на рис. 19 


официа.льных изданий Правил движения. 
Здесь для каждого направления отведен 
один самостоятельный ряд, но на широ- 
ких улицах для поворотов могут быть 
выделены два. три ряда и даже больше. 

Вес по-лосы, выделенные для поворо- 
тов такой разметкой проезжей части 
или і-казателями числа рядов движения 
со стрелками, обовначающимн направле- 
ния. запрещено занимать для движения 
прямо. Это запрещение имеет одинако- 
вую силу иа перекрестках всех типов, 
иёзавнснмо от системы регулирования 
движения на них (регулировщики, трех- 
секциоиные светофоры, светофоры с 
дополнительными секциями), а также и 
на тех. где движение не регулируется. 

Должен ли гужевой транспорт пере- 
страиваться в крайний левый ряд для по- 
ворота налево? (Н. Кромбет, г. Чернигов). 

Правила обязывают к перестроению 
для поворота водителей всех транспорт- 
ных средств. Статья 144 лишь повто- 
ряет для водителей гужевого транспорта 
требование занимать крайний правый 




1 


не порядка формируются не только новые общественные 
организации, но и новые отношения между людьми, людьми, 
объединяемыми общностью целей. 

И конечно, надо строже подходить к отбору кандидатов 
для работы в качестве общественных инспекторов. Еще не- 
редко в автохозяйствах выдвигают в народные дружины во- 
дителей без их согласия, простым голосованием общего соб- 
рания. А потом такой горе-общественник заявляет: «Я не 
хотел, меня выбрали». Работа в дружинах — это не меро- 
приятие для «галочки», это ответственная, сложная, а порой 
и опасная работа по предупреждению преступлений на транс- 
порте. Как же можно допускать к ней людей безразличных, 
черствых и грубых? 

Однако исправление недостатков, о которых шла речь 
выше, только полдела. Перед общественностью встают новые 
важные задачи. Главнейшая из них •— организация самого 
широкого изучения правил движения среди населения и осо- 
бенно молодежи, школьников. Мы верим, что настанет день, 
когда правила поведения на улицах и дорогах станут обяза- 
тельным предметом в школьных программах. Но уже сейчас 
нашим активистам надо взять шефство над каждой школой и 
другими детскими учреждениями, оказать действенную по- 
мощь педагогам, создать уголки безопасности на каждом 


предприятии. Разве это не почетная задача, не достойная 
цель в работе? 

К сожалению, совершенно недостаточен вклад автомото- 
клубов ДОСААФ в дело борьбы с дорожными происше- 
ствиями. Сейчас буквально не встретишь автохозяйства, где 
не были бы созданы советы общественных автоинспекторов, 
а вот автомотоклубы, за редким исключением, — стоят в 
стороне. Между тем они объединяют вокруг себя большой 
общественный актив, имеют хороших специалистов по пра- 
вилам движения, располагают всеми необходимыми пособия- 
ми и могли бы стать подлинными центрами работы по без- 
опасности движения в каждом городе, каждом поселке. Да и 
будущий водитель должен прежде всего быть дисциплини- 
рованным пешеходом и учить этому других. 

Наконец, надо активизировать деятельность научно-техни- 
ческого общества городского хозяйства и автомобильного 
транспорта. В особенности дорожных секций НТО. До сих пор 
они уделяют мало внимания безопасности движения. 

Роль общественности в предотвращении дорожно-транс- 
портных происшествий очень велика. Но она станет еще зна- 
чительнее, если все силы ее будут объединены, а главное — 
направлены на совершенно конкретные и наиболее важные 
цели. 


Л, 





«. до ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПЕРЕЕЗ- 
ДА ОСТАЛОСЬ МЕНЕЕ 100 МЕТРОВ. МОЖ- 
НО ЛИ НА ЭТОМ УЧАСТКЕ ОБОГНАТЬ 
АВТОМОБИЛЬ. ДВИЖУЩННСЯ СО СКО- 
РОСТЬЮ НИЖЕ 20 КМ ЧАСТ 




а. КТО ИМЕЕТ ПРЕИМУЩЕСТВЕННОЕ 
ПРАВО ПРОЕЗДА ПЕРЕКРЕСТКА? 

3. ВЫ ВИДИТЕ ОБОРОТНУЮ СТОРОНУ 
ЗНАКА. ЧТО ЭТО ЗА ЗНАК? 


Ответы на вопросы, 
опубликованные в третьем выпуске 
«Зеленой волны» 

(«За рулем» '№ 8, І965 г.| 


такой скоростью, чтобы иметь возмож- 
ность... пропустить транспортное сред- 
ство, имеющее преимущественное право 
проезда». А им была не имеющая по- 
мехи справа «Волга». 

Обратим особое внимание всех на то 
обстоятельство, что Правила даже не 
обязывают водителя к остановке перед 
нерегулируемым перекрестном — мож- 
но только замедлить ход, чтобы не поме- 
шать движению. Если же возникла необ- 
ходимость остановки, например, для про- 
пуска нескольких автомобилей, проез- 
жающих перекресток во встречных на- 
правлениях, то Правила не указывают 
определенного места, где это надо делать 
(как, скажем, иа регулируемых пере- 
крестках). В зависимости от конкретной 
обстановки водитель сам выбирает его 
так, чтобы видеть боковые проезды и, 
конечно, не мешать пешеходам перехо- 
дить улицу. 

Таким образом. Правила движения соз- 
дают для водителей все условия, необ- 
ходимые для безаварийного проезда пе- 
рекрестков, и единственное обязательное 
требование— это уступить дорогу транс- 
порту, пользующемуся преимуществен- 
ным правом иа движение. 

Водитель «Москвича» нарушил и 
статью 68 Правил — выехал на пере- 
кресток, имея справа помеху — транс- 
порт одной группы. 

Заканчивая, нам хочется еще раз под- 
черкнуть, что этот случай должен по- 
служить серьезным предостережением 
тем, кто ошибочно полагает, будто подъ- 
ехавший к перекрестку первым полу- 
чает преимущества в движении. 


1. Такая замеяа невозможна, так как 
предписывающий знак «Движение лег- 
ковых автомобилей» автоматически за- 
претит и движение автобусов. 

2. Первым повернет автомобиль, так 
как перекресток равнозначный. Дело в 
том, что при определении главенства 
улиц мы принимаем во внимание не 
ЧИС .10 рядов вообще, а лишь возможное 


число рядов для движения автомобилей 
(статья 66 «б*). 

3. Запретить повороты в прюезды А 
и Б можно предписывающим знаком З.іг 
«Разрешенное направление движения», 
у которюго угол между стрелками соот- 
ветствует действительыой конфигурации 
перекрестка. 


ЕОНСГЛЪТАЦПЯ ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ" 


ряд при движении в прямом направле- 
нии, изложенное в статье 38. А сам раз- 
дел ХП не содержит никаких специаль- 
ных оговорок о порядке поворотов гу- 
жевого транспорта. 

Для сравнения напомним, что обязан- 
ность двигаться в крайнем правом ряду 
на велосипедах также содержится в 
двух статьях — 38 и ИЗ. Вопрос о пе- 
рестроении в рядах для велосипедистов 
исключается тем, что им разрешается 
поворачивать налево только из улиц с 
однорядным движением, но и при этом 
велосипедист обязан выполнять требо- 
вание статьи 41 — занять крайнее ле- 
вое положение. 

Обязательны ли сигналы «стрелка» 
дополнительной секции светофора для 
водителей трамвая? (Н. Маринин, г. Ха- 
баровск). 

Статья 78 Правил движения, которой 
определены значения сигналов свето- 
фора с дополнительными секциями, в 
своей основе относится к водителям 
всех транспортных средств, в том чи- 


сле н трамваев. Например, если свето- 
фор оборудован дополнительной сек- 
цией справа, но она не включена, трам- 
вай не может поворачивать направо при 
красном сигнале светофора; если не 
включена дополнительная секция слева, 
трамвай не может поворачивать налево. 
В обоих случаях водитель трамвая дол- 
жен дождаться включения «стрелки», 
соответствующей его направлению. 

Но не всегда «стрелка» открывает 
путь трамваю. Хотя ему и предоставле- 
ны значительные преимущества в дви- 
жении перед нерельсовым транспортом, 
однако, если движение регулируется 
светофором с дополнительными секция- 
ми, то для устранения взаимных помех 
трамваю запрещено: 

а) поворачивать направо при «стрел- 
ке». включенной в правой секции, и 
зеленом сигнале светофора — этим не- 
рельсовому транспорту обеспечивается 
беспрепятственный проезд перекрестка 
в прямом направлении: 

б) проезжать прямо при «стрелке», 
включенной в левой секции, с зеленым 


сигналом — для безостановочного по- 
ворота нерсльсового транспорта налево; 

в) въезжать на перекресток при 
стрелке «прямо», включенной совместно 
с красны.м сигналом. — иначе задер- 
живались бы нерельсовый транспорт и 
трамвай, поворачивающие налево из 
бокового проезда при зеленом сигнале 
светофора. 

Сколько пассажиров можно перево- 
зить в оборудованном для этой цели 
автомобиле грузоподъемностью 7 т, ведь 
эта цифра дважды упоминается в пунк- 
те «в» статьи 134? (Б. Лисин, г. Гомель). 

В статье 13'4 записано, что число пас- 
сажиров не должно превышать тридца- 
ти шести в автомобилях грузоподъем- 
ностью 7 т и более. В предшествующем 
тексте («5—7 т — тридцати») подразу- 
мевается грузоподъемность до 7 тонн, 
то есть меиьшая. 

Заметим, что в таком же значении 
повторяется число «1.5 т»: при такой 
грузоподъемности число пассажиров 
моніет достигать шестнадцати, а при 
меньшей не должно превышать девяти. 







КОЛА 

ололого 

ОфЕРА 


Не все светочувствительные клетки 
глаза работают в одно время: днем 
«на вахте» колбочки, с наступлением 
темноты — палочки (работающие 
клетки выделены цветом). 


Н иколай Силиченко вал «Волгу» по Задонскому шоссе 
из Ельца в Воронеж. Опустился вечер, и шофер вклю- 
чил фары. Встречные машины попадались не часто, 
дорога была свободна, и ничто не беспокоило водителя. 
«Волга» шла резво: километров 70—80 в час. Впереди вспых- 
нули яркие лучи фар, Силиченко перешел с дальнего света 
на ближний н чуть сбавил скорость. Встречный водитель 


сделал то же самое. 

И вдруг... Когда автомобили поравнялись и Силиченко 
вновь включил в фарах дальний свет, то увидел в 20 — 30 мет- 
рах впереди стоящий грузовик. Он бросил «Волгу» влево, 
но избежать столкновения не удалось. Дело закончилось 
катастрофой — пассажир погиб, машина вышла из строя. 

Как же это случилось? Силиченко уверял, что ослепления 
не было. Зрение у наго отличное. Почему же он не увидел 
грузовик раньше? Почему глаза подвели его? 

Глаза водителя. Они дают ему более 95 процентов всей 
информации об окружающей обстановке. Высокие скорости 
современных автомобилей, необходимость быстро ориенти- 
роваться в условиях интенсивного уличного движения, при- 
спосабливаться к различным условиям освещенности дороги, 
определять расстояния и правильно различать цветные сиг- 
налы — все это требует надежной работы органов зрения. 

Что представляет собой глаз человека, всем известно со 
школьной скамьи. Это сферическое тело, окруженное обо- 
лочками, — роговой и радужной. В центре последней нахо- 
дится зрачок, величина которого изменяется в зависимости 
от освещенности поля зрения. Чечевицеобразный хрусталик 
и сферическое стекловидное тело являются основными эле- 
ментами оптической системы глвза. Они фокусируют изобра- 
жение на поверхности сетчатой оболочки, которая содержит 
светочувствительные клетки. В сетчатой оболочке глаза че- 
ловека светочувствительные клетки двух типов — колбочки 
и палочки. Колбочки трудятся в условиях хорошей освещен- 
ности (см. рис.) и ответственны за восприятие формы и цвета 
предметов. Они сконцентрированы в центральной области 
глаза, а к периферии число их уменьшается. В сумерках, 
когда освещенность составляет около 0,01 люкса (яркий лун- 
ный свет), колбочки перестают функционировать и передают 
свои обязанности другим клеткам сетчатки — палочкам 
(см. рис,). Палочки ие позволяют различать цвет. В области 
центра глаза (зона около 10 градусов) их нет, они располо- 
жены в основном на периферии. Вот почему при сумеречном 
освещении любой предмет более четко виден, когда смотришь 
ие прямо иа него, а примерно на 10 — 15 градусов в сторону: 
изображение попадает на более чувствительную часть глаза. 

Какие же требования предьявляются к глазам водителя? 

Для надежного и быстрого восприятия окружающей обста- 
новки водитель должен иметь нормальную остроту и поле 
зрения, хорошо воспринимать глубину и цвет. 

Под остротой зрения понимают способность глаза пра- 
вильно различать и воспринимать форму предметов. Увели- 
чение скорости движения и снижение уровня освещенности 
влечет за собой и снижение остроты зрения. 

Восприятие глубины можно определить как способность 
устанавливать глубину, определять расстояние по отношению 
к другим предметам, находящимся в поле зрения. Совершен- 
но очевидно, насколько велико значение этой способности 
для водителя автомобиля — от нее зависит умение правильно 
ориентироваться в сложной дорожной обстановке, произво- 
дить обгон, выбирать безопасную дистанцию и т. д. 


глаза 



Наконец, существенное значение в работе водителя имеет 
умение быстро распознавать в различных условиях цветовые 
сигналы светофоров и движущегося транспорта. 

Наступление темноты всегда представляет для водителя 
дополнительный и особый экзамен. Каждому шоферу зна- 
комо чувство, которое появляя*ся в дороге при приближении 
вечера. Уже в сумерках движение в условиях недостаточного 
освещения вызывает напряжение зрения и связанное с этим 
утомление. Глаза стремятся видеть отчетливо, но объективные 
условия не позволяют получить ясное восприятие, а тщетное 
напряжение глаз быстро утомляет их, начинается резь в гла- 
зах и головная боль. Свет фар улучшает освещение дороги, 
увеличивает дальность видимости; фары современных авто- 
мобилей обеспечивают видимость при дальнем свете на рас- 
стоянии ие менее 100, а при ближнем — 30 метров. С на- 
ступлением темноты включается и уличное освещение. 

Однако у искусственного освещения есть и отрицательная 
сторона: яркие источники света, огни рекламы и т, д. слепят 
Водителя, Правда, глаза человека обладают замечательной 
способностью приспосабливаться к яркости поверхности, на 
которую направлен взгляд. Это явление называется зритель- 
ной адаптацией. Адаптация может быть темновая (при пере- 
ходе от света к темноте) и световая (при переходе от тем- 
ноты к свету). Но для того, чтобы глаза смогли приспособить- 
ся и изменению яркости, необходимо какое-то время, при- 
чем адаптация к свету происходит значительно быстрее, чем 
к темноте. При переходе из темноты в ярко освещенное 
помещение зрачок сужается в течение 5 секунд, а при пере- 
ходе из света в темноту расширяется примерно за 2 минуты. 
Прикиньте-ка, какой путь пройдет автомобиль за это время 
при скорости, скажем, 60 км/час, и вы поймете, как опасно 
продолжать двигаться в этих условиях с прежней скоростью. 

При появлении в поле зрения водителя, приспособивше- 
гося к уровню освещения дороги фарами его автомобиля, 
источника света большей яркости (например, фары встреч- 
ного автомобиля) глаза быстро адаптируются, но одновре- 
менно перестают хорошо видеть дорогу и предметы иа ней. 
После того как автомобили разъехались, начинается еще 
более длительный период обратной адаптации. 

Время, в течение которого глаза находятся в состоянии 
ослепленности, зависит от двух факторов: быстроты адапта- 
ции и степени воздействия слепящей блескости. Врожден- 
ная способность человека к адаптации колеблется а широком 
диапазоне, но прогрессивно понижается, начиная с 20 и, 
примерно, до 40 лет. Здесь мы сделать ничего не в силах. 
Но вот со слепящей блескостью фар автомобилей или дру- 
гих источников света бороться можно и нужно. 

Переключать фары не менее чем за 150 метров до разъ- 
езда с встречным автомобилем на ближний свет, конечно, 
непременное условие для снижения ослепления. Но ограни- 
читься этим нельзя. Очень много значит регулировка фар; 
ведь любое отклонение от нормы влечет снижение освещен- 
ности дороги и резко повь:шает степень ослепления водите- 
лей. Достаточно сказать, что отклонение светового пучка фар 
вверх и влево только на 1,5—2 градуса увеличивает ослеп- 
ление в два-три раза. Не лишне внимательно следить и за 
техническим состоянием подвески: увеличение амплитуды 
и частоты колебаний автомобиля вследствие ее неисправно- 
стей также увеличивает ослепление. 

Вывод, надеемся, всем ясен: об особенностях нашего 
зрения надо всегда помнить и учитывать их находясь за 
рулем. Тогда глаза не будут «подводить», тогда перестанут 
случаться аварии, подобные той, с описания которой мы на- 
чали наш разговор. 

А. РЯБЧИНСКИЙ, 
•спирант Московского ■втодорожиого института 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ 


В апрельском номере журнала «За рулем» редакция кратко изложила разрабо* 
тайные и утвержденные Государственным комитетом автотракторного и сельско- 
хозяйственного машиностроения при Госплане СССР новые «Технические требова- 
ния к микролитражным автомобилям и мотоколяскам, изготовляемым в индиви- 
дуальном порядке». ^ 

По просьбе наших читателей мы публикуем зти технические требования пол- 
ностью. 


К МИКРОЛИТРАЖНЫМ АВТОМОБИЛЯМ И МОТОКОЛЯСКАМ, 
ИЗГОТОВЛЯЕМЫМ В ИНДИВИДУАЛЬНОМ ПОРЯДКЕ 


I. Общие данные, компоновка 
и основные размеры 

1. Самостоятельно конструировать и 
строить можно только четырехколескые 
микролитражные автомобили и трехко- 
лесные мотоколяски. В них могут быть 
использованы двнгатолн рабочим объе- 
мом не более 900 см3 и отдельные агре- 
гаты, механизмы и дета.чи типовых ав- 
томобилей н мотоциклов. 

Сборка типовых легковых автомобилей 
из запасных частей запрещена. 

Примечание: в дальнейшем вместо 
слов «микролитражный автомобиль» 
(мотоколяска) употребляется слово «ав- 
томобиль». 

2. Каждый такой автомобиль должен 
прежде всего удовлетворять требовани- 
ям безопасности движения и иметь хо- 
роший внешний вид. 

3. Число мест в кузове — не более че- 
тырех. Возможны любые виды компо- 
новочных схем: с двигателем спереди 
или сзади, приводом на передние или 
задние колеса. Не допускаются мотоко- 
ляски с одним передним колесом. 

4. Основные размеры автомобиля: 

длина — не более 3500 мм, а для 

автомобилей с кузовом спортивного ти- 
па — 4000 мм. ширина — не более 
1500 мм. высота (без нагрузки) — но 
более 1450 мм. колесная база — не ме- 
нее 1600 мм. колея — не менее 1100 мм. 

II. Дорожно-эксллуатацнонные качества 
и удобства управления 

5. Автомобиль должен обладать доста- 
точными динамическими качествами для 
беспрепятственного и безопасного дви- 
жения с полной нагрузкой по городским 
улицам и дорогам общего пользования 
без помех для других средств транспор- 
та. а именно: 

а) наибольшей скоростью: для автомо- 
билей — 75 км/час. мотоколясок — 

50 км/час. 

б) мощностью на тонну полного веса — 
от 20 до 25 л. с. 

Примечание: полный вес равен 
весу полностью снаряженного автомоби- 
ля плюс вес пассажиров и багажа: вес 
одного человека принимается равным 
75 кг. багажа на человека — 10 кг. 

6. Тормозной путь при полной нагруз- 
ке автомобиля и скорости 30 км/час 
должен составлять на сухой дороге с 
твердым покрытием не более 7.2 м. 

7. Радиус поворота (по переднему на- 
ружному колесу) — не более 6 м. 

8. Автомобиль должен быть устойчи- 
вым, то есть не смещаться в сторону от 
прямого курса помимо воли водителя 
при движении по сухой дороге на всем 
диапазоне скоростей и не иметь значи- 
тельного увода на поворотах. Угол опро- 
кидывания вбок должен составлять не 
менее 40 градусов. При движении по 
кругу радиусом 6 м со скоростью 
20 км/час на сухой дороге не должен 
возникать занос. 

9. Расстояние от плоскости дороги до 
низшей точки автомобиля должно быть 
не менее 150 мм. 

10. Сиденье водителя должно обеспе- 
чивать удобство посадки и управления 
автомобилем. С места водителя должна 
хорошо просматриваться дорога, причем 
граница невидимой части ее может про- 
ходить на расстоянии не более 7 м от 
передней точки автомобиля. 

Ветровое окно следует сделать так, 
чтобы подвесной светофор был хорошо 
виден водителю, когда передняя точка 
автомобиля находится от светофора на 
расстоянии не более 12 метров. 


III. Требования, предъявляемые 
к отдельным агрегатам 

11. Рулевое управление можно приме- 
нять только авто.ѵобильного типа с ру- 
левым мехвниз.ѵом (реечным, винтовым, 
кривошипным или червячным) н трапе- 
цией. Все детали его надо изготовить из 
высокопрочных материалов с соответст- 
вующей механической и термической 
обработкой. 

Передаточное число рулевого управ- 
ления кинематическое! — не менее 10; 1. 

Руль до.тжен быть расположен слева. 

12. На автомобиле должно быть два 
тормоза: 

а' рабочий — с приводом от педали; 

б стояночный — от рычага. 

У мотскслясок с полным весом не бо- 
■тее 600 к- рабочие тормоза могут быть 
то-тько ЕВ задних колесах. 

Рабочие тормоза могут иметь мехаии- 
ческЕй И.ТН гидравлический привод. До- 
пускается привод стояночного тормоза 
НВ передние колеса. 

13. На автсмоби-тях допускаются толь- 
ко пневматические шины: автомобиль- 
ные, мотопн:-і.детные от мотоколясок и 
мотороллеров без перегрузки их против 
кормы. 

14. В коробках передач автомоби.чей, 
снаряженный вес которых превышает 
450 кг. должна быть передача заднего 
хода. Для мотоко-дясок, снаряженный вес 
которых меньше 450 кг, ето требование 
не обязательно 

15. Кузов допускается любой: закры- 
тый, с открываюшн.мся верхом, спортив- 
ный и т, д. Двери могут быть устроены 
в боковинах кузова, спереди или сзади в 
виде крышек. Допускаются открытые 
кузова спортивного типа без дверей. 

Передние стекла кузова должны быть 
небьюшимкся (триплекс, сталинит). Зад- 
ние и боковые стекла могут быть изго- 
товлены из оргстекла. Левое боковое 
окно должно быть открывающимся 
(опускным, откидным, поворотным или 
раздвижным). 

Кузов может быть изоготовлен из лю- 
бых материалов, обеспечивающих его 
прочность и надежность. Неметалличе- 
ские части должны быть удалены от на- 
гревающихся механизмов (двигатель, вы- 
пускная система) не менее чем на 
100 мм, а прн меньшем расстоянии — 
защищены асбестовыми и металличе- 
скими нашлаяками. 

Поверхность кузова должна быть ров- 
ной, без трещин и подтеков краски, не- 
ровных границ (при двухцветной окрас- 
ке), непрскрашенных мест, следов кор- 


розии. Хромированные или никелирован- 
ные детали не должны иметь трещин, 
пятен, раковин, следов коррозии; стекла 
должны быть чистыми, без пятен и 
крупных царапни. 

Автомобиль должен быть окрашен не- 
смываемой краской. 

16. Установка буферов спереди и сза- 
ди не обязательна. 

17. Бак для топлива может быть рас- 
положен в любом месте, но не ближе 
чем на 100 мм от двигателя и на 200 мм 
от выпускной системы (коллектор, тру- 
бопровод, глушитель). Горловина бака 
должна быть герметически закрыта 
крышкой с двумя клапанами. 

18. Автомобиль надо снабдить неправ- 
ным глушителем, а шум работы двига- 
теля должен быть не больше, чем у се- 
рийных мотоциклов. 

IV. Требования, предъявляемые 
к оборудованию 

19. Автомобиль должен иметь следую- 
щие приборы освещения и сигнализации: 

в) две фары (лампочки не менее 32 све- 
чей для дальнего и 21 свечн для ближ- 
него света); 

б) габаритные фонари — по два спе- 
реди и сзади (лампочки по 3 свечи). Они 
должны быть расположены не более чем 
на 200 мм от габарита автомобиля по 
ширине. Передние габаритные фонари 
должны иметь прозрачные или матовые 
стекла, задние — красные (при на.личии 
фар, имеющих лампочки стояночного 
света, габаритные фонари спереди не 
обязательны); 

в) указатели поворота — по два спе- 
реди и сзади (лампочки 15 свечей). 
Крайние боковые точки стекол передних 
и задних указателей поворота до.лжны 
находиться на расстоянии не более 
200 мм от габарита автомобиля по ши- 
рине; передние указатели поворота дол- 
жены иметь бесцветные стекла, задние 
указатели поворота — красные или 
оранжевые. Допускается устройство 
ѳлектрических или механических (сема- 
форов) указателей по одному с каждой 
стороны кузова при ус.ловнк. что они хо- 
рошо видны как сзади, так и спереди; 

г) сигнал торможения (стоп-сигнал) — 
одни или два (лампочка на 15 свечей). 
Сигнал торможения должен иметь крас- 
ное стекло: 

д) фонарь номерного знака (лаліпочка 
не менее 6 свечей); 

е) звуковой сигнал. 

Примечание: габаритные указа- 
тели сзади, указатели поворота и сигнал 
торможения могут быть выполнены в 
виде двух комбинированных фонарей, 
расположенных на расстоянии не более 
20П мм от габарита автомобиля по ши- 
рине. 

20. Щнток приборов должен включать 
как минимум спидометр, замок зажига- 
ния, переключатель света. 

21. Механический стеклоочиститель и 
зеркало заднего вида обязательны. 

V. Прочие требования 

22. На автомобиле должны быть креп- 
ления для номерных знаков, 

23. Автомоби.ль подлежит регистрации 
только в том случае, если он изготовлен 
с соблюдением всех изложенных выше 
требований н по своему техническому 
состоянию удовлетворяет требованиям 
Правил движения по улицам городов, 
населенных пунктов и дорогам СССР. 

24. Для регистрации самодельного 
транспортного средства его владелец 
должен предъявить ГАИ акт техниче- 
ской комнссни при низовом коллективе 
ДОСААФ, определяющий осиовмые пара- 
метры и технический уровень конструк- 
ции. 


РЕДАКЦИЯ В ГОСТЯХ У АРМЕЙСКИХ ВОДИТЕЛЕЙ 


в зале молодые люди с солдатскими и 
сержантскими погонами на гимнастер- 
ках. Воины автомобильного подразделе- 
ния принимают в своем клубе сотрудни- 
ков и авторов журнала «За рулем». 

Устный выпуск журнала начался с вы- 
ступления члена редакционной коллегии 
генерал-лейтенанта в отставке Н, В, Стра- 
хова, в годы Великой Отечественной 
войны командовавшего автомобильными 
войсками фронта. Он поделился воспо- 
минаниями о наступательных операциях 
Советской Армии в заключительный пе- 
риод войны. Старейший автомобилист 
познакомил также участников встречи с 
;)Собенностями эксплуатации современ- 
ной военной техники. 

Из устного выпуска воины узнали о 
планах редакции по новому разделу «Зе- 


леная волна». Сотрудники редакции 
вдесь же разобрали наиболее типичные 
моменты в оценке дорожной обстановки, 
дали ряд практических советов. 

В. И. Жулев, совершивший недавно в 
составе группы журналистов поездку на 
автомобиле по городам Европы, где жил 
и работал Владимир Ильич Ленин, поде- 
лился впечатлениями о дорогих сердцу 
каждого советского человека памятных 
местах, о том, что он увидел на зарубеж- 
ных дорогах. 

Спортивную страничку открыл неодно- 
кратный чемпион СССР, обладатель двух 
золотых медалей ФИМ офицер Советской 
Армии В. Н. Иванов. Он рассказал соб 
равшимся о достижениях армейских мо 
то. и автоспортсменов, познакомил их с 
особенностями разных соревиоианнй. 
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СПРАВКА НЕ ИМЕЕТ 
СИЛЫ 

«Администрация леспромхоза при 
моем поступлении на работу потребо- 
вала сдать удостоверение водителя, 
а взамен выдела справку. Правиль- 
ными ли являются дсііствия адми- 
нистрации?» — этот вопрос задает нам 
А, Поляк из г. Иркутска. 

Водительское удостоверение может 
изъять только работник милиции или 
дружинник, причем лишь в определен- 
ных случаях (при дорожно-транспортном 
происшествии, направлении шофера иа 
эиспертизу и т. п.). 

Администрации предприятий и учреж- 

ё еннй такое право не предоставлено. 

олее того, в соответствии сост. 147«ж» 
Правил движения она обязана вы^іавать 
водителю путевой или маршрутный лист 
только по предъявлении им ежедневно 
удостоверения на право управления тран- 
спортным средством, да и статьей 17 
установлено, что управлять механичесии- 
ми транспортными средствами разре- 
шается лишь водителю, имеющему удо- 
стоверение, выданное Государственной 
автомобильной инспекцией. И, находясь 
за рулем, он обязан всегда иметь это 
удостоверение при себе (ст. 18 «а»). 

ПРЯМОЙ УБЫТОК 
ИЛИ УПУЩЕННАЯ ВЫГОДА ? 

«я работаю шофером такси. — пи- 
шет Н. Аксенов из Ленинграда. — и 
однажды не выполнил плановое зада- 
ние по соотношению платного и об- 
щего пробега. Администрация удержа, 
ла у меня из зарп.таты стоимость 
10 километров платного пробега. 
Правильно ли это?» — спрашивает он. 

В соответствии со статьей 3 Постанов- 
ления ЦИК и СНК СССР от 12 июня 
1929 года «Об имущественной ответст- 
венности рабочих и служащих за ущерб, 
причиненный ими нанимателям» (СЗ 
СССР 1929 г. М» 4, ст. 347) при опреде- 
лении размера ущерба принимаются во 
внимание только прямые убытки, но не 
упущенная администрацией выгода. 

Невыполнение шофером танси задания 
по соотношению платного и общего про- 
бега может объясняться многими причи- 
нами; отсутствием пассажиров на стоян- 
ие и переездом на другую, возвраще- 
нием без пассажиров из дальней поездки 
и т. п. В этих случаях ущерб, причинен- 
ный автомобильному хозяйству, относит- 
ся к упущенной выгоде и не может быть 
взыскан с шофера. 

Другое дело, если установлено, что 
шофер перевозил пассажиров с невклю- 
чениым таксометром, а потому и не вы- 
полнил задания по выручке. Тут админи- 
страция может взыскать с шофера при- 
чиненный им ущерб полностью. 

ОПРЕДЕЛЕНО КУРСОМ 
ВОЖДЕНИЯ 

«Каков порядок сдачи экзаменов по 
вождению автомобиля на первый 
класс среди водителей-военнослужа- 
щих?» — спрашивает В. Соловьев из 
Приморского края. 

Порядок сдачи экзаменов по вождению 
предусмотрен программой курса вожде- 
ния. Для приема экзаменов создается 
квалификационная комиссия из лиц, 
имеющих высшее или среднее образова- 
ние или опыт работы по автомобильной 
специальности. В нее могут войти также 
инструкторы по вождению. 

Экзамен заключается в выполнении 
зачетного упражнения из курса вожде- 
ния, назначаемого председателем квали- 
фикационной комиссии. Выполиеиие уп- 
ражнения оценивается по нормативам: 
времени и количеству допущенных оши- 
бок. 

Например, .при вождении по ограни- 
ченным проездам наиболее часто встре- 
чаются такие ошибки: заезд за ограни- 
чители, излишнее маневрирование при 
преодолении препятствий и загражде- 
ний, скатывание назад, наезд на препят- 
ствия, стенки укрытия, неправильный 
выбор передачи а зависимости от пре- 
пятствия, сваливание с мостиков. 


Время иа выполнение упражнения и 
иоличество допускаемых ошибок уста- 
новлены курсом вождения (они тем 
меньше, чем выше квалификация води- 
теля). При экзамене на первый класс 
ошибки, как правило, не допускаются. 

Если водитель не уложился в оценоч- 
ные нормативы для данного класса, он 
имеет право сдавать экзамен повторно. 
Однако следует помнить, что положи- 
тельная оценка, полученная на экзаме- 
нах по правилам движения, действитель- 
на только в течение трех месяцев. Тот, 
кто его не выдерживает, к экзамену по 
вождению не допускается. 

ПО МОТИВАМ УТРАТЫ 
ДОВЕРИЯ 

Читатель Н. Соколов из Киева спра- 
шивает. имеет ли право администра- 
ция уволить по мотивам утраты до- 
верия шофера автобуса, работающею 
без кондуктора. 

В соответствии с Постановлением На- 
родного Комиссариата Труда СССР от 
6 ноября 1930 г. № 339 «О работнииах, 
обслуживающих денежные и товарные 
ценности» увольнение таких ра(5отнинов, 
кроме случаев, предусмотренных общим 
законодательством о труде, допускается 
также при утрате администрацией дове- 
рия к данному работнику («Известия 
НКТ СССР», 1930 г., Н, 31-32). 

Шоферы автобусов без кондукторов 
относятся каи раз к такой категории ра- 
ботников. Они включены в перечни 
должностей работников, с которыми мо- 
гут заключаться письменные договоры 
о полной материальной ответственности 
за недостачу ценностей, переданных под 
их ответственность для хранения или 
других целей. 

Что же служит основанием для уволь- 
нения по мотивам утраты доверия) Лю- 
бые злоупотребления с денежной выруч- 
кой и билетами (получение с пассажи- 
ров платы за проезд (>ез выдачи билетов, 
обсчет, продажа недействительных биле- 
тов и т. п.). 

Увольнение по мотивам утраты дове- 
рия, таи же иаи н увольнение по любому 
другому основанию, администрация обя- 
зательно должна предварительно согла- 
совать с местным профсоюзным комите- 
том. 


ДЛЯ МОТОЛЮБИТЕЛЕЙ 


в редакцию журнала приходит мно- 
го писем, в которых читатели просят 
рассказать, какие зарубежные мото- 
циклы, мотороллеры и мопеды импор- 
тировались и будут импортироваться 
в этом году в Советский Союз. Чтобы 
ответить на эти вопросы, мы обрати- 
лись в Государственный комитет Сове- 
та Министров СССР по торговле. 

Как и в прошлые годы, основным на- 
шим экспортером мототехники является 
чехословацкое торговое объединение 
«Мотоков». Оно продолжит поставку мо- 
тоциклов «Ява». В основном это будут на- 
иболее популярные у нас в стране ма- 
шины класса 350 смз модели 360/00, 
остальную часть составят мотоциклы мо- 
дели 559/04, имеюшие двигатель рабочим 
объемом 250 см3. Несколько увеличится 
поступление и мотоциклов с боковыми 
прицепами «Велорекс». 

Венгерское внешнеторговое предприя- 
тие увеличит поставиу хорошо извест- 
ных в нашей стране мотоциилов «Панно- 
ния», снабженных 250-иубовым одноци- 
линдровым двигателем, причем часть ма- 
шин будет укомплектована боковыми 
прицепами. 

Сокращение количества моделей заво- 
зимых в СССР мотоциклов позволит 
улучшить снабжение запасными частя- 
ми. Не останутся забытыми владельцы 
мотоциклов, мопедов и мотороллеров 
прежних выпусков. 

Значительно расширяется также ассор- 
тимент запасных частей к импортным 
мотоциклам, мотороллерам и мопедам. 
Напоминаем адрес специализированной 
базы Посылторга, где можно замазать 
необходимые запчасти: Москва, Ж-211, 
Овчинниковская набережная, дом 8. 

У последних моделей «Явы» 559/04 и 
360/00 маркировка основных деталей от- 
лична от моделей 559.'02 и 354/06. 
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у «Явы» класса 250 смз, начиная с дви- 
гателя М» 69375 и рамы М» 69564, было из- 
менено наименование с 559/02 на 559/04, 
а У двухцилиндровой 350-кубовой, начи- 
ная с двигателя М 195064 и рамы 
№ 191460, — с 354/06 на 360/00. Мотолю- 
бителям полезно запомнить эти номера, 
чтобы облегчить заказ запасных частей. 

Увеличивается число мастерсиих га- 
рантийного и платного ремонта. Теперь 
их стало 22. Адреса мастерских: 

РСФСР 

г. Москва, Д-364, проезд Досфлота, 
д. 10, Центральный спортклуб «Трудовые 
резервы»; 

г. Ленинград, проспект Кондратьев- 
ский, д. 5, ремонтный завещ, цех М 3; 

г. Волгоград, ул. Порт-<.аид, д. 16-а. 
Волгоградский городской ремонтный ком- 
бинат: 

г. Краснодар, ул. Кузнечная, в. 21, 
нраснодарский комбинат «МеталлоІ^ітре- 
ионт»: 

г. Ростов-на-Дону, пер. Халтуринский, 
д. 190. Ростовский металлоремонтный за- 
вод бытового обслуживания; 

г. Саратов, ул. Тулупная, д. 12, Сара- 
товенин завод по ремонту бытовой тех- 
нинн. 

УКРАИНСКАЯ ССР 

г. Киев. ул. Павловская, д. 28, метал- 
лоремзавод; 

г. Винница, ул. Глеба Успенского, д. 79, 
винницкая фабрика -Бытремонт»; 

г. Днепропетровск, проспект Калинина, 
д. 16, фабрика «Металлобытремонт»; 

г. Донецк, &-Я линия, д. 1-а, фабрика 
ремонта сложных технических машин и 
приборов; 

г. Запорожье, уя. Кирова. А 31 -а, завод 
«Металлобытремонт»; 

г. Кривой Рог, ул. Унраикская, д. 55, 
Криворожский го^ытнонбинат; 

г. Луганск, ул. Аккумуляторная, а 
станция технического обслуживания ио- 
тотранспорта; 

г. Львов, пл. Мицкевича, д. 6 7, фабри- 
ка по ремонту изделий культурно-бытово- 
го назначения. 

г. Одесса, ул. Моисеенко, а 24, фабри- 
ма «Рембыттехника»; 

г. Симферополь, ул. Самокиша, д. 5, 
горбытиомбинат; 

г. Харьков, пл. Театральная, д 7, за- 
вод «Металлобытремонт». 

БЕЛОРУССКАЯ ССР 

г. Минск, ул . Жданова, а 1> станция 
технического обслуживания легковых 
автомобилей. 

ЛИТОВСКАЯ ССР 

г. Вильнюс, ул. Л. Гирос, д. 41, комби- 
нат бытового обслуживания «Кибиркш- 
тис». 

МОЛДАВСКАЯ ССР 

г. Кишинев, ул. Армянская, д. 51, фаб- 
рика «Элентробытремонт». 

ЛАТВИЙСКАЯ ССР 

г. Рига, ул. Снлмачу, д. 4, завод «Ме- 
тгиілобытреион т». 

ЭСТОНСКАЯ ССР 

г. Таллии, ул. Ратаскаеву, а 9, комби- 
нат бытового обслуживания «ІОхендус», 

Москвичи и гости столицы, кроме то- 
го, могут воспользоваться услугами 
станции технического обслуживания 
Мі 11, производственного комбината 
«Автотехобслужнвание» (Москва, Нари- 
мановская ул., А 4, телефон Е 3-00-36), 
производящей все виды техиичесиого 
обслуживания и ремонта чехословацких 
мотоциклов, мотороллеров и мопедов, а 
также мотоциклов «Панноиия» и мото- 
роллеров «Тула». 

В ПОРЯДКЕ ИСКЛЮЧЕНИЯ 


«Как оплачивается труд инструкто- 
ра производственного обучения, если 
он ведет практические занятия, не 
разделяя класс на две подгруппы?» — 
спрашивает Н. Губин из г. Махач- 
калы. 

Прежде всего нужно подчеркнуть, что 
так практические занятия проводить не 
следует, В программе подготовки шофе- 


I 





ров не случайно указывается, что разде- 
ление класса на две подгруппы позво- 
ляет всем курсантам полностью выпол- 
нить весь объем предусмотренных прог- 
раммой практических работ, а инструк- 
I тору дает возможность проконтролиро- 

вать, как справляется с заданием каж- 
дый курсант. Но если уж по каким-ли- 
бо причинам занятия проведены со всей 
группой учащихся, то зарплата инструк- 
тору начисляется тан же, как и при про- 
ведении занятий е одной подгруппой. 


КАК ПОМЕНЯТЬ 
САЛЬНИК РУЛЯ 


Читатель М. Белов из Волгоград- 
ской области интересуется, что нуж- 
но сделать для замены сальника вала 
сошки рулевого управления у авто- 
мобиля «Москвнч-407». Отвечают кон- 
структоры завода. 

Вот последовательность этих работ. 

Не убирая руль, надо снять рулевую 
сошку и удгиіить тонкой отверткой или 
шилом старый сальник из гнезда. После 
того, как из картера руля вытечет 
смазиа, протрите гнездо под сгиіьник н 
конец вала сошки. Если обнаружатся 
заусеницы и забоины, их надо опилить. 
Осторожно, чтобы не повредить рабочей 
кромки нового сальника, наденьте его 
иа вал сошки, продвинув до упора в 
картер. Острые нрая шлиц вала сошки 
предварительно оберните фольгой. За- 
прессовывают сальник в гнездо картера 
при помощи трубчатой оправки виутреи- 
ним диаметром 25 мм и наружным 36 мм 
легким постукиванием молотка. 

Теперь остается налить в картер че- 
рез пробку на ирышие 150 г смазки 
(нигрола), проверить, не течет ли масло, 
а затем надеть на вал по меткам сошку, 
поставить пружинную шайбу, навернуть 
и затянуть до отказа гайку. 


ДВИГАТЕЛЬ 408Л 
НА «МОСКВИЧ-402» 


Н. Толкачев из Омска просит рас- 
сказать о замене старого двигателя 
«Москвича-402» новым, модели 408. 
а также спрашивает, возможна ли 
установка рессор «Москвича-408» иа 
модели 402. 


Завод малолитражных автомобилей с 
1958 года перешел на выпуск верхие- 
клапаиного двигателя модели 407, Этот 
двигатель в дальнейшем подвергся мо- 
дернизации, и с 1964 года завод перешел 
иа выпуск модернизированного двигате- 
ля модели 408 (50 л. с.). 

В связи с этим для автомобилей «Мо- 
сквич» модели 402 (и ее модификаций) 
теперь в качестве запасного агрегата 
выпускается новый двигатель — 408-Л 
(« л. с.) в специальной комплектации, 
обеспечивающей возможность его уста- 
новим. 

Новый двигатель взаимозаменяем с 
ранее выпускавшимися (также и запас- 
ные части) двигателями модели 402 и 
407 по точкам крепления к поперечине 
передней подвесим и к основанию кузо- 
ва, а также по размерам присоединения 
к агрегатам силовой передачи. 

При установке мигателя 408Л на ав- 
томобиль модели 402 необходимы допол- 
нительно некоторые переходные детали, 
прилагаемые к двигателю, поставляе- 
мому в запасные части, — комплект 
№ 408-100399. Для 407-й модели нужен 
комплект 408-1000400-Л. 

Кроме того, необходимы некоторые 
вспомогательные операции по подготов- 
ке автомобиля к установке на него ново- 
го двигателя. 


КВАЛИФИКАЦИЮ УЧИТЫВАЕТ 

РАЗРЯД 


«Получает ли надбавку за клас- 
сность машинист автокрана, рабо- 
тающий в леспромхозе?» — спраши- 
вает С. Желаиов нз г. Нукуса. 

Надбавку за классность получают те 
водители автомобилей, в том числе и 
специальных (автокранов, автопогрузчи- 


ков, пожарных и др.), заработная плата 
которых исчисляется по положению об 
оплате труда шоферов. 

Машинисты (крановщики), работающие 
на автокранах и автопогрузчиках в 
^роительстве и на лесозаготовках, тари- 
фицируются по отраслевым тарифно- 
нвалификациоиным справочникам, а их 
труд оплачивается по нормам, предус- 
мотренным для рабочих зтих отраслей. 
Надбавки за классность отдельно они не 
получают, так иак уровень их квалифи- 
кации учитывается сразу при установле- 
нии производственного разряда. 


ИНАЯ РАМА — ИНЫЕ РАЗМЕРЫ 


Читатель Л Шрамченко из Луган- 
ской области хочет поставить на свой 
«Москвнч-407» переднюю подвеску от 
«Москвича-403» и аккумуляторы от 
«Волги». Нельзя — отвечают завод- 
ские конструкторы. И вот почему. 

Автомобиль «Моснвич-403», сохраняя 
внешнюю форму к внутреннюю плани- 
ровку кузова «Моснвича.407», имеет 
иную подмоторную раму и связанные с 
иен кузовные детали. Аккумуляторы же 
«Москвича» и «Волги» различаются по 
габаритным размерам и по емкости в 
ампер-часах. 


ТОРМОЗИТЬ полностью 


Читатель И. Борщев из Тулы инте- 
ресуется. почему колеса автомобиля 
«Москвич-403» иногда затормажива- 
ются неравномерно. Отвечают кон- 
структоры завода. 

Одной из причин этого явления может 
быть различие в состоянии рабочих по- 
верхностей наиладон и тормозного бара- 
бана в тормозных механизмах колес. В 
колесе, где эти поверхности замаслены, 
тормозной эффект ослабляется; если же 
на зеркале барабана есть задиры, тор- 
мозной эффект усиливается. В этом по- 
следнем случае неравиомерное торможе- 
ние сопровождается вдобавок усилен- 
ным износом тормозных накладок. Зади- 
ры, если они иезеяннн, можно вывести 
зачисткой зеркала. Если же они глубоки, 
то надо расточитъ барабан. Есть и дру- 
гие причины неравномерного торможе- 
ния колес. К этому дефекту приводят по- 
вышенное биение барабана, нарушение 
работы устройства для автоматического 
поддержания зазора между накладками 


и барабаном, установка в тормі 
ханнзмах нанладок с различным,, 
ционными свойствами. 


ЗАМЕНА ДВИГАТЕЛЯ 


«Можно ли на «Москвиче-401» уста- 
новить двигатель со сцеплением и 
коробкой передач от «Москвнча- 
407»? — спрашивает Т. А. Онопко 
(Москва). 

Коробка передач «Москвича» 407-й мо- 
дели имеет удлинитель, благодаря кото- 
рому карданный вал становится короче 
со всеми вытекающими отсюда преиму- 
ществами. 

Применить такую коробиу иа модели 
400 или 401 нельзя. Можно поставить 
двигатель 407 С (приглушенный) с ко- 
робкой передач модели 400 или 401. За- 
менять сцепление нет необходимости. 

Кроме того, на двигатель 407 С сле- 
дует установить опорную плиту (крепле- 
ние двигателя н передней подвеске) от 
старого двигателя (400 или 401). 


ПОСТАВЬТЕ 
ЗАМКОВОЕ^ КОЛЬЦО 


«На моем мотоцикле М-72. — пи- 
шет в редакцию М. Чугунов из Уфы,— 
заметно биение карданного вала. Кро- 
ме того. 8 редукторе задней переда- 
чи слышен шум. а картер нагревает- 
ся. Какие могут быть причины и как 
их устранить?» 

Вероятно, у вашего мотоцикла обра- 
зовался люфт крестовины карданного 
вала из-за выпадания замкового коль- 
ца, которое удерживает корпус иголь- 
чатого подшипника. 

Устранить неисправность можно. Раз- 
берите карданный вал. Проверьте со- 
стояние его крестовины. Убедитесь в 
том, что ролики находятся в подшипни- 
ке (каждый подшипннк имеет 18 роли- 
ков). Соберите подшипник с новым зам- 
ковым кольцом и приступайте к сбор- 
не карданного вала. 

Шум редуктора возможен из-за отсут- 
ствия или утечки масла. Обратите осо- 
бое внимание на колпак кардана и тор- 
мозной барабан; нет ли на них масля- 
ных подтеков. Если они есть — это зна- 
чит, что износились сальники и их сле- 
дует заменить. 


ЦИЛИНДРЫ и ПОРШНИ МАРКИРУЮТСЯ 


Как расшифровать маркировку ци- 
линдров к поршней двигателя «За- 
порожец»? — спрашивает А. Моро- 
зов КЗ г. Новосибирска. 


Зазор в паре поршень— цилиндр дол- 
жен быть 0,04 — 0,06 мм при замере 
поршня в нижней части юбки в плоско- 
сти, перпендикулярной оси пальца. Для 
обеспечения требуемого зазора между 
поршнем и цилиндром они подбираются 
согласно маркировне, для чего иа дни- 
ще поршня выбит литер группы («А», 
«Б», «В»), а на цилиндре соответствен- 
но каносктся цветовой индекс (красный, 
зеленый, черный). 

Допускается постановка поршней груп- 
пы «А» в цилиндры е зеленой онраской 
и группы «Б» — в цилиндры с черной 


окраской. При этом особенно осторож- 
но следует проводить обкатку двигателя. 


Основные зазоры 
в сопряженных парах (а мм); 


1. Компрессионное кольцо 
ка поршня (по высоте): 
0,035, ннжнее — 0,030. 


— канав- 
верхиее - 


2. В стыке кольца — 0.25 — 0,55. 

3. Коленчатый вал — коренной под- 
шипник — 0.08—0,10. 


4. Шатунная шейка коленчатого ва- 
ла — вкладыш — 0.026—0.070. 

5. Псфшневой палец — втулка шату- 
на — 0^0045—0.0070. 


6. Поршневой палец — бобышка порш- 
ня — 0.000—0,0025. 


Цветовой 

индекс 

Группа 

Диаметр 

цилиндра 

Диаметр 

поршня 

Зазор в 
паре 

Красный 

«А» 

72.02 — 72,01 

71,97 — 71,96 

0,04 — 0.06 

Зеленый 

«В» 

72,01 — 72.00 

71,96 — 71.95 

0,04 — 0,06 

Черный 

«В» 

72,00 — 71,99 

71.95 — 71,94 

0.04 — О.ОѲ 
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в Москве состоялся пленум секции автомототурнэ- 
ма Центрального совета по туризму ВЦСПС. Коррес- 
пондент нашего журнала обратился к председателю 
бюро секции Герою Советского Союза А. В. ЛЯПИДЕВ- 
СКОМУ с просьбой рассказать о тех проблемах, кото- 
рые обсуждались на пленуме, о перспективах развития 
этого интересного вида туризма. 

Е ще недавно, лет пять-десять назад, туристский поход 
на автомобиле или мотоцикле, как правило, ограничи- 
вался переездом от города до моря и обратно. Сейчас 
у огромного числа авто- и мотолюбителей появилась благо- 
роднейшая «охота к перемене мест». Я сам путешественник 
и вижу, как с каждым годом становится все больше и боль- 
ше любителей дальних странствий: едут рабочие и студенты, 
инженеры и врачи, учителя и техники. Семья туристов попол- 
нилась многочисленным отрядом «путешественников на ко- 
лесах». В путь теперь отправляются жители не только боль- 
ших городов, но и сел, рабочих поселков, райцентров. Меня- 
ются и маршруты походов. Машины с московскими номерами 
можно встретить в песках Средней Азин, ленинградцев — на 
Урале, удмуртцев — в Закарпатье. Несмотря на свой юный 
возраст, автомототуризм уверенно встал на ноги и, судя по 
всему, будет расти дальше. 

Сейчас республиканские секции автомототуризма созданы 
во всех республиках, кроме Молдавии. 332 организации объе- 
диняют авто- и мототуристов — секции и клубы при органи- 
зациях ДОСААФ, спортивных обществах, на крупных пред- 
приятиях, при городских клубах, областных н республиканских 
советах по туризму. 

Интересный разговор шел на пленуме. Инициатива тури- 
стов проявляется во всем; во многих организациях н клубах 
появились хорошие начинания. Мне прежде всего хотелось бы 
назвать краснодарцев. В крае уже сейчас 46 секций и клу- 
бов — и что особенно любопытно, некоторые из них органи- 
зованы при Госавтоииспекции. 15 тысяч автомобилистов и мо- 
тоциклистов Краснодарского края путешествовали в прошлом 
году по стране. У краевого совета есть свои корреспонденты 
в местных газетах и на телевидении. Можно упомянуть н Эсто- 
нию, где проводятся так называемые народные походы, со- 
бирающие много авто- и мотолюбителей. В этом году со- 
стоялся звездный пробег, посвященный 25-летию Советской 
Эстонии. 15 маршрутов по своей республике разработали 
эстонцы. 

Но все это — только самое начало большого дела. Сколь- 
ко еще авто- и мотолюбителей путешествует «дикарями», не 
зная о работе клубов, не имея возможности обратиться за 
советом и помощью к более знающим товарищам, не делясь 
в свою очередь опытом с новичками. Приведу лишь один при- 
мер: из многотысячной армии московских автомобилистов в 
клубе автомототуристов состоит всего полторы тысячи чело- 
век. У нас нет еще прочных связей с секциями и клубами на 
местах. Поэтому и интересные начинания одного клуба, од- 
ной секции не скоро становятся известны в других. ЛЛало 
еще у нас инструкторов, и пока совсем негде их учить. Но 
все это — болезни роста, вполне преодолимые. 


МОТОРНЫЙ ТУРИЗМ 
«ВЗРОСЛЕЕ Т» 

к сожалению, — продолжает свой рассказ А. В. Ляпи- 
девский, — есть и трудности, никак не объяснимые болезня- 
ми роста, и преодолеть их будет посложнее, чем обучить 
десяток-другой инструкторов. Это прежде всего — обслу- 
живание тех, кто отдыхает на колесах. Существуют кемпинги, 
мотели, пансионаты. Но их очень мало, да и расположены 
они лишь на самых «бойких» местах. Обслуживание в них 
оставляет желать много лучшего. В ряде мест эти гостиницы 
для авто- и мотопутешественников превратились в обычные 
дома отдыха. На турбазах их принимают тоже очень неохот- 
но — да там нередко и нет подходящих условий для этого. 
Можно упрекнуть и работников станций техобслуживания и 
АЗС — они не балуют своей любовью путешественников, и, 
попросту, мало еще этих станций на туристских дорогах. Не- 
понятно еще, за что так невзлюбили нас железнодорожники. 
Тарифы на перевозку автомобилей и мотоциклов по желез- 
ной дороге непомерно высоки. А для многих жителей Севе- 
ра, Средней Азии, Дальнего Востока железнодорожный па- 
ром или платформа — единственный на сегодня путь, по 
которому можно добраться до автомобильной дороги. 

И еще одна беда. Перед тем, как двинуться в путь, нужно 
выбрать маршрут поинтереснее. Но справочников, описаний 
разных маршрутов нет. Даже «Атлас автомобильных дорог» 
стал библиографической редкостью. Могли бы оказать по- 
мощь карты и буклеты с описанием дорог, но их тиражи 
мизерны, да и охватывают они только хорошо известные 
маршруты. 

Конечно, мы, туристы, — народ, привыкший к трудностям, 
и умеем их преодолевать. Многим водителям, отправляющим- 
ся в путь, помогают выбрать дорогу схемы маршрутов, ко- 
торые публикует журнал «За рулем». Путешествия этого года 
проходят под знаком 20-летия победы советского народа в 
Великой Отечественной войне. Много любителей путеше- 
ствий включилось в соревнования, которые проводит журнал. 
Тут интересную инициативу проявляют и клубы, и секции, и 
автомотолюбители, путешествующие самостоятельно. Литов- 
ские туристы посетили места, где первыми приняли бой со- 
ветские пограничники. Ленинградцы провели звездный про- 
бег под девизом «Никто не забыт и ничто не забыто». Одес- 
ситы и краснодарцы, киевляне и воркутинцы, уральцы и ор- 
ловцы отправились в путешествия, соревнуясь между собой, — 
у кого маршрут интереснее, кто привлечет больше людей. 

Я не сомневаюсь в том, что с каждым годом к огромной 
семье автомототуристов будут прибавляться все новые лю- 
бители путешествий^ Они выберут новые маршруты и отпра- 
вятся на автомобилях и мотоциклах, мотороллерах и мопедах 
отдыхать и знакомиться с жизнью разных городов и сел на- 
шей необъятной страны. 


По следам наших 
выступлений 


«А СУДЬИ ктоі» 

Так называлась статья судьи всесоюз- 
ной категории И. Владимировой, опубли- 
кованная в 4 журнала «За рулем» за 
1965 год. 

В статье критиковались спортивные 
арбитры, которые, забыв о возложенной 
на них большой ответственности, прояв- 
ляли необъективность, беспринципность, 
преднамеренно нарушали правила. О том, 
какое наказание понесли эти горе-судьи, 
читателям известно из самой статьи. Су- 
дье республиканской категории Э. Свион- 
теку был объявлен выговор. А сейчас, 
как сообщил нам заместитель председа- 
теля Федерации автомотоспорта Украин- 
ской ССР тов. Головатый, Э. Свнонтек 
освобожден также от обязанностей пред- 
седателя автомотосекции Киевской обла- 
сти. 

КУРСЫ ОТКРЫТЫ 

в заметке «Что скажет дирекция тех- 
никума?» («За рулем» № 1, 1965 г.. 


стр. 27) іфитикова.лЕсь Константииовский 
райком ДОСААФ в дирекция Пу.чляков- 
ского техникума (Ростовская область), 
которые в течение продолжительного 
времени не могли решить вопрос об от- 
крытии курсов ыотоцвклистов для уч.з- 
щейся молодежи. 

Недавно заместитель председателя Ро- 
стовского обкома ДОСААФ С. Шелюх 
сообщил редакции, что по выст^'плению 
журнала приняты меры: в техннку’ме ор- 
ганизовано обучение шоферов-любите-дей 
и мотоциклистов. 


По письму приняты меры 

в МЕЛКОЙ РАСФАСОВКЕ 
И В РОЗЛИВ 


Читатель А. В. Инчагов из г. Мелекес- 
са написал в редакцию о том, что авто- 
любители, пользующиеся услугами авто- 
заправочных станций, не могут приобре- 
сти масла и смазки в мелкой расфасов- 
ке и масла в розлив. 

Редакция направила письмо т. Инчаго- 
ва в Главиефтесиаб РСФСР для приня- 
тия мер. 


Заместитель начальника Главнефтесяа- 
ба В. Разумов ответил редакции, что на- 
чальнику Куйбышевского управления 
дано указание организовать продажу 
масел и смазок в мелкой расфасовке и 
масел в розлив на всех АЗС управления. 


ПО ЛЮБИМОЙ СПЕЦИАЛЬНОСТИ 

Встречаются еще факты, когда некото- 
рые руководители автохозяйств отказы- 
ваются принимать на работу женщин- 
водитолей. не хотят доверить им руль 
автомобиля. «Зачем же тогда обучают 
женщин на курсах шоферов и в авто- 
школах, для чего тратятся деньги и вре- 
мя, если потом нам отказывают в работе 
по избранной специальности?» — пишет 
в редакцию жительница г. Валки Харь- 
ковской области Зинаида Кирилловна 
Ннщеглод. 

Окончив курсы шоферов, она очеиь 
долго не могла приступить к любимому 
Де.ду. 

Редакция направила письмо тов. Ни- 
щеглод в Валковский городской Совет 
депутатов трудящихся. (Председатель 
исполкома горсовета тов. Бойченко и 
секретарь исполкома тов. Корсун сооб- 
щили редакции, что с 25 мая 1965 года 
3. К. Нищеглод работает шофером. 
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АВТОМОБИЛЬ 


ПОИСКИ, 

ИДЕИ, 

РАЗРАБОТКИ 


П ервые самодвижущиеся повозки— 
еще задолго до того, как выкри- 
сталлизовались понятия «паровоз» 
и «автомобиль», — пытались делать на 
йогах, а не на колесах. Конструкторы 
рассуждали так: все сами себя переме- 
щающие по земле существа живой при- 
роды движутся на ногах, значит, само- 
движущаяся повозка тоже должна быть 
на ногах. Они ошиблись. Если проанали- 
зировать ходьбу — движение, к которо- 
му мы так привыкли, — то можно уви- 
деть, что она состоит из чередующихся 
ускорений действия ног и их замедлений 
до нуля. Подобный род движения мож- 



высота оси колеса над дорогой; у — вер- 
тикальная нагрузка на колесо: Н — го- 
ризонтальное тяговое усилие. 


но сравнить с тем, как если бы автомо- 
биль через каждые сто метров останав- 
ливался, а затем вновь начинал езду. 
Пришлось прибегнуть к старому испы- 
танному колесу. Менялась мощность 
двигателя, менялись внешние формы, а 
колесо — всегда колесо: круглое и ка- 
тится. 

И все-таки есть у автомобиля один 
принципиальный недостаток. Где возни- 
кает усилие? В двигателе. Куда передает- 
ся? Чаще всего на задние колеса. И уча- 
ствуют в передаче усилия сцепление, ко- 
робка передач, карданный яал, задний 
мост. Длинный путь, много механизмов, 
утяжеляющих конструкцию и пожираю- 
щих мощность. Правда, в последнее 
время появилось много конструкций, в 
которых двигатель и движитель сближе- 
ны. Например, автомобиль с приводом 
на передние колеса. Или с задним рас- 
положением двигателя. Увы, это тоже 
не идеальное решение. Вот поэтому-то 


конструкторы и вспомнили о ноге. Но не 
для того, чтобы заменить колесо ногами 
(хотя такие попытки тоже делаются). К 
ноге обратились потому, что усилие при 
ходьбе возникает именно в ней, а не в 
голове или грудной клетке, и никаких 
передающих механизмов здесь не нуж- 
но. Значит, если бы удалось создать та- 
кое колесо, в котором усилие, необхо- 
димое для движения, возникало бы в 
месте контакта с дорогой, это был бы 
идеальный случай. 

Что такое ходьба? Это беспрерывное 
падение. Стоит только вспомнить, что 
нога, то есть опора, находится за цент- 
ром тяжести и при каждом шаге чело- 
век как бы падает. Падение продолжает- 
ся до тех пор, пока іь(ставленная вперед 
вторая нога не упрется в землю. Как же 
выглядит колесо, в котором использует- 
ся этот принцип? Шина его разделена 
по окружности на камеры, из которых в 
каждый момент несколько одновремен- 
но соприкасаются с дорогой. В камеры 
подается воздух. В твх, которые распо- 
ложены за центром тяжести, давление 
воздуха больше, чем в других. Соответ- 
ственно больше к 
уснгн* от дороги. Ре- 
зультирующее уси- 
лие Р будет «давить» 
на колесо в тс 'е, 
расголоженчой а 
расстояннм а от оси. 
проходящей через 
центр тяжес*и колеса. Момент Ра и бу- 
дет стремиться повернуть колесо. Но вот 
колесо повеочулось, камера не контак- 
тирует больше с дорогой, давление в 
ней уменьшилось. Зато оно увеличилось 
в других камеоах — тех, которые вошли 
в соприкосновение с дорогой. Снова по- 
ворот. И так — все время. Колесо стало 
подобно человеческой ноге — с той, од- 
нако, разницей что нога движется по- 
ступательно, а колесо вращается, и нет 
необходимости в специальных устройст- 
вах, чтобы избавляться от инерционных 
сил. Конечно, для того чтобы движение 
колеса было равномерным, камер долж- 
но быть как можно больше. 

Идея идеей, но как быть с конструк- 
тивным решением? Как практически за- 
ставить давление в камере все время 
повышаться и понижаться? Способов 
много. Можно, Репример, повышать дав- 
ление в камерах, подавая в них сжатый 
воздух компрессором. Осуществлять 
различные режимы движения сравни- 
тельно легко: увеличивая или уменьшая 
подачу воздуха. Больше воздуха — бы- 
стрей движется колесо, меньше — мед- 
ленней. И что очень важно, тяговое уси- 
лие будет регулироваться автоматически, 
независимо от водителя. В самом деле. 
Представим себе, что автомобиль едет 
в гору. Колеса вращаются 
медленней, расход воздуха 
уменьшился, а значит, уве- 
личилось давление во всех 
камерах. Стало быть, сум- 
марное усилие от дороги 
прилагается в точке, более 
удаленной от оси колеса, 
чем раньше, иными слова- 
ми, выросло плечо. Следо- 
вательно, и крутящий мо- 
мент вырос — автоматиче- 
ски, независимо от воздуха. 
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Колесо, работающее по этому принци- 
пу, можно сделать таким, что его не от- 
личишь от обычного. Во всяком случае. 


Так выглядит 
конструктивно 
ведущее колесо 
с отдельными 
камерами. 



покрышка будет та же самая, и только 
камер — не одна, а множество. Воздух 
в них поступает через трубопроводы, от- 
водится в коробку золотникового рас- 
пределителя, а оттуда — обратно в ком- 
прессор. Но есть и другой тип колеса. 
В нем камеры не запрятаны в покрышку, 
а располагаются по окружности колеса 
под углом к его оси. 

А теперь самое главное. Есть ли мо- 

И Т С Я 


дель такого колеса или даже повозки с 
несколькими колесами, или «се это фан- 
тазии на технические темы, в которых 
нет недостатка? Такие колеса есть. Мо- 
дель повозки с ними была построена в 
Праге в Научно-исследовательском ин- 
ституте средств моторного транспорта. 
Двенадцать камер распределялись по 
окружности под углом к ней. Воздух 
подавался в камеры через распредели- 
тель, закрепленный в ступице. Модель, 
весящая всего 4,3 килограмма, испыты- 
валась и показала неплохие результаты 
при движении по ровной дороге, при 
подъеме и преодолении препятствий. 

Имеет ли этот новый вид привода ка- 
кие-нибудь перспективы для широкого 
применения — пока сказать трудно. Дви- 
гатель «Ванкеля», например, в котором 
возвратно-поступательное движение пор- 
шней заменено вращательным (а это — 
колоссальное преимущество), совершен- 
ствуется уже много лет, ставится на це- 
лый ряд конструкций, но пока он еще 
не составляет сколько-нибудь серьезной 
конкуренции двигателям обычного типа. 
Так что говорить о промышленном ис- 
пользовании нового колеса пока что ра- 
новато. Но автомобиль без сложной и 
громоздкой трансмиссии, механической 
или гидромеханической, стоящей дорого 
и утяжеляющей конструкцию, — машина 
очень заманчивая. Энергия подводится 
к колесам при помощи гибкого шланга; 
поэтому поворачиваться они могут на 
любой угол. Насколько увеличилась бы 
маневренность такого автомобиля! Воз- 
можно, мы еще увидим его на дорогах. 

Р. ЯРОВ 

ходить 
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X »тап первенства мира по мото- 
кроссу (класс 250 сма| состоялся в Мо- 
скве, на Ленинских горах. Лидер чем- 
пионата советский гонщик Виктор Арбе- 
ков, опередивший а первом заезде 
всех своих соперников, имел реальные 
шансы стать победителем этапа, а вме- 
сте с ним и первенства мира, таи как 
эта победа делала его практически не- 
досягаемым. Но случилось так, что из-за 
разрыва цели на мотоцикле он не полу- 
чил зачетных очков. Первое место за- 
нял бельгиец Ж. Робер, второе — швед 
А. Йонссон, третье — заслуженный ма- 
стер спорта И. Григорьев. 

На соревнованиях присутствовал ре- 
дактор чехословацкого «Мотор-ревю» 
Карел Ружичиа, которого мы попроси- 
ли поделиться впечатлениями о силь- 
нейших гонщиках чемпионата мира это- 
го года. 

В нынешнем году первенство мира 
по мотокроссу ожидалось с огромным 
интересом. Он подогревался смелыми 
планами прошлогоднего чемпиона^ в 
классе мотоциклов 250 смЗ бельгийца 
Жоэля Робера, который решил попы- 
таться в 1965 году стать чемпионом ми- 
ра дважды. Сначала выиграть первых 
восемь этапов первенства в классе мо- 
тоциклов 250 см3 и тем самым отстоять 
свой титул, а потом выступить в классе 
500 см3. 

Но события на трассах кросса разви- 
вались иначе, чем предполагал Робер. 

Победителем первого этапа чемпио- 
ната (класс 250 см*), проходившего в 
Испании, стал англичанин Дэвид Вик- 
керс. 

Трасса второго этапа, в Италии, была 
особенно трудной. После тренировки 
фаворитом все считали Робера. И дей- 
ствительно, в первом заезде бельгиец 
был во главе гонки. Но затем его обо- 


«СОВЕТСКАЯ 


шел Арбеков. Робер, на мотоцикле 
которого оказалась неисправной ручка 
газа, не захотел рисковать. Он намере- 
вался решить исход гонки в свою поль- 
зу в следующем заезде. Арбеков спо- 
койно выдержал атаку чемпиона и 
стал победителем этапа. 

Многим успех советского мотоцикли- 
ста казался тогда неожиданным. Но не- 
делю спустя во Франции русский 
спортсмен опроверг это мнение. 

После гонки Робер заявил журнали- 
стам: «Арбеков был сильнее меня. Его 
победа закономерна. Я постараюсь 
взять реванш на другой трассе». 

Дуэль спортсменов продолжалась в 
Западной Германии и Голландии. Там в 
обоих заездах первым был Арбеков. 

Не удивительно, что пресса, спортив- 
ная общественность стали проявлять 
исключительный интерес к московско- 
му мотогонщику. Западноевропейские 
журналы назвали его «советской раке- 
той». И это точно определяет стиль 
езды советского мотоциклиста. 

Впервые я увидел его несколько лет 
назад в Праге, на мотокроссе армей'- 
ских команд социалистических стран. 
Чехословацкие гонщики были тогда на- 
иболее опытными. Со старта они сразу 
же ушли далеко вперед. И лишь один 
спортсмен не побоялся дать им бой. Я 
не знал его, взял программу и прочи- 
тал фамилию Арбекова. 

Надеюсь, читатели простят мне еще 
один экскурс в прошлое. В 1963 году 
в Москве на очередном этапе первен- 
ства мира по мотокроссу фаворитом 


был тогдашний чемпион •— швед Тор- 
стен Хальман. Ои надеялся легко обой- 
ти хорошо принявшего старт гонщика 
под номером 12 — Виктора Арбекова. 
Сделать это ему не удалось. И хотя Ар- 
беков не стал победителем, для чемпи- 
она он оказался «твердым орешком». 
Тогда я сказал своим московским това- 
рищам: «Когда этот спортсмен приобре- 
тет международный опыт, он станет 
первым советским гонщиком, который 
посягнет на звание чемпиона мира». 

Сбудется ли мой прогноз в первен- 
стве 1965 года — покажет время. Сей- 
час речь о другом. О технике и такти- 
ке езды, характерных для лучших гон- 
щиков мира. 

Советские мотокроссмены начали вы- 
ступать на международной арене, ког- 
да там господствовал позиционный 
стиль езды. Им и поныне пользуются 
многие известные мастера кросса, в том 
числе чемпион мира в классе 500 см* 
Д. Смит. 

Новшество в мотокросс внес англи- 
чанин Виккерс, а затем Робер и Арбе- 
ков, Их тактика основана но самом со- 
вершенном управлении мотоциклом. 
Суть ее в том, что гонщик не ждет 
благоприятной возможности для обгона, 
а начинает его в любую минуту. В каж- 
дый момент, в каждом положении гон- 
щик должен знать, как нанлучшим об- 
разом использовать тот или иной учас- 
ток трассы, чтобы пройти его на макси- 
мальной скорости. 

Мы не будем подробно говорить о 
Виккерсе — он заметно уступает своим 







ортивныи 

гловѵс 


ПЛЕХАНОВ ПРИМЕТ СТАРТ 
НА «УЭМБЛИ» 


Пятьдесят тысяч зрителей наблюдало 
на олимпийском стадионе во Вроцлаве 
континентальный финал чемпионата ми- 
ра по гаревым тоннам. Первое место за- 
воевал представитель Польши Л. Выглен- 
да (12 очков). Столько же очков набрал 
наш И. Плеханов, но ои проиграл поль- 
скому спортсмену в совместном заезде. 
Последующие места заняли А, Погожель- 
ский и А. Ворына (оба Польша); совет- 
ские гонщики — Г. Куриленко и В. Мои- 
сеев — заняли 11-е и 16-е места и не 
вышли в европейский финал, который 
состоялся в чехословацком городке Сла- 
ны. На гонках присутствовало около 
40 тысяч зрителей. Первое и второе ме- 
сто поделили шведы О. Фунішн и 
В. Киутссон, набравшие по 14 очков. 
Третье место занял польский спортсмен 
А. Ворына, а четвертое и пятое места 
поделили И. Плеханов (СССР) и А. Пого- 
жельский (Польша), В восьмерку, полу- 
чающую право участвовать в финале 
чемпионата мира, вошли также А. Выг- 
ленда (Польша^ Л. Томичек (ЧССР) и 
О. Ларссои (Швеция). 


БРАВО, ПОЛЯКИІ 

Шестой этап первенства Европы 
ралли «Акрополь» — оказался роковым 
для многих прославленных асов. Изнури- 


тельные 2700 километров каменистых 
горных дорог Греции «пропустили» к 
финишу только 15 зкипажей из 85. Вы- 
были из борьбы экипажи Т. Траиы. 
П. Мосс-Карлссои и даже лидировав^шего 
три четверти пути Т. Мякинена. Победил 
екнпаж шведа К. Скога иа «Вольво» с но- 
вым 12в-сильным двигателем, экипаж 
Э. Карлссона («Сааб») занял второе ме- 
сто. а француза Р. Траутмана иа «Си- 
троене» — третье. ^ 

Седьмой этап состоялся в Швейцарии. 
Победу одержал экипаж финна Р. Аалто- 
нена иа «Мини-Купер- 1100С». Однако 
событием номер один в этих соревнова- 
ниях был успех поляков С. Засады и 
К. Оснньского. которые в общем зачете 
заняли третье место. Выступая на микро- 
литражке «Штейр-Пух» с двигателем ра- 
бочим объемом 650 см*, по сумме очков 
(после семи этапов) они вышли на пер- 
вое место, оторвавшись на девять очков 
от ближайшего конкурента — экипажа 
финна Т. Мякинена. 

МЕЛЬКУС ВЫИГРЫВАЕТ ПЕРВЫЯ 
ЭТАП 

Автомобильные гонки на Кубок социа- 
листических стран стали традиционными 
и проводятся уже в третий раз. Он разьь 
срывается для гоночных автомобилей 
формулы ПІ. В зачет идут три лучших 
результата из четырех этапов. 

Первый этап состоялся а Варшаве на 
шестикилометровой трассе, проложен- 
ной на дорожках аэродрома. В нем при- 
няли участие спортсмены Польши. ГДР. 
Венгрии и Чехословакии. 

Вне конкуренции все 25 кругов был 
ГеІІнц Мелькус из ГДР, выступавший 
на «Мелькус-Вартбурге». Последующие 
шесть мест заняли польские гонщики иа 
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своих отечественных «РАК-Вартбургах» — 
Л. Беляк. И. Кельбания. А. Вейнер, 
Г. Новак, С. Колецкий и В. Шульчев- 
ский. В командном зачете впереди поля- 
ки, набравшие 10 очков. 


ДЕВЯТАЯ ПОБЕДА «ФЕРРАРИ» 

Двести пятьдесят тысяч зрителей соб- 
рались во французском городке Ле-Маи. 
чтобы посмотреть крупнейшие в мире 
гонки спортивных автомобилей — «24 ча- 
са Ле-Мана*. Эти традиционные соревно- 
вания проводились в тридцать третий 
раз и собрали 51 участника. 

Снова, как и в прошлом году, гигант- 
ский американский нонцерн «Форд» сде- 
лал бесплодную попытку завоевать лав- 
ры победителя. Его спортивные автомо- 
били «Форд-ГТ» с 7-литровым двигателем 
мощностью 550 л. с. призваны были со- 
крушить сопротивление «Феррари», чьи 
машины восемь раз побеждали в втих 
гонках. 

Первые часы гонки бело-голубые аме- 
риканские машины лидируют. На пря- 
мых участках они развивают до 
320 км/час. Через 6 часов после старта 
Ф. Хилл НВ «Форде» показывает лучший 
результат одного круга — 222,808 км/час. 
Но. обладая высокой скоростью, амери- 
канские машины не отличались надеж- 
ностью. Уже через 3 часа оии начали 
сходить, а через 12 часов после старта 
все практически выбыли иа борьбы. 

Победителями гонок стали М. Грегори 
и И. Рнидт на «Феррари». Они прошли 
4677 км (то есть примерно расстояние от 
Москвы до Лондона) со средней скоро- 
стью 104.880 км/час. Машины «Феррари* 
в этой гонке заняли первые три места. 
Соревнования смогли закончить лишь 
14 автомобилей. В их числе был газотур- 
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РАКЕТА» 


более молодым и темпераментным со* 
перникам. Обратим внимание на основ- 
ных фаворитов чемпионата — Робера и 
Арбекова, тем более что оба выступа- 
ют на мотоцикле одной марки — «Че- 
зет». Чем они различаются? 

Робер — талантливый мотогонщик. 
Перед соревнованиями и после них он 
часто похож на «бездумного мальчи- 
ка». Но как только сядет за руль мото- 
цикла, сразу же преображается. Перед 
вами большой спортсмен, который уме- 
ет еще быстрее мыслить, чем ездить. 

У Робера избыток темперамента, с 
которым ему нелегко совладать. На ого 
манере держаться перед зрителями, на 
стиле езды во многом сказывается по- 
ложение спортсмена-профоссионала в 
капиталистическом мире. Ему нужна 
Личная слава, чтобы получать как мож- 
но больше денег за свои старты. Он 
часто совершает эффектные, смелые 
прыжки для развлечения зрителей. 

Арбеков — полная противополож- 
ность Роберу. Это скромный парень, 
который в любой ситуации сохраняет 
непоколебимое спокойствие. Его езда 
предельно рациональна, он ни рискует 
понапрасну, чтобы не повредить мото- 
цикл, прыгает только тогда, когда необ- 
ходимо. Причем прыгает самым эффек- 
тивным способом — низко и далеко. 
Арбеков едет чисто, лишний раз не 
приводит мотоцикл в скольжение. Вот 
то «оружие», которым он на пяти трас- 
сах побеждал Робера. 

Каков бы ни был исход борьбы в 
чемпионате, ясно одно: Виктор Арбе- 


ков достойно представляет мотоспорт 
Советской страны на международной 
арене и стал общепризнанной звездой 
мотокросса. 

Мне хочется закончить статью еще 
одним прогнозом. Я уже писал, что в 
1963 году увидел на кроссовой трассе 
в Москве гонщика под номером 12 и 
предсказал ему победу в чемпионате 
мира. Похоже, этому суждено сбыться. 

В 1965 году в Москве выступали в 
кроссе два незнакомых мне гонщика 
под номерами 12 и 13 — Сухов и Пог- 
ребняк. Если им будет предоставлена 
возможность участвовать в междуна- 
родных соревнованиях, то один из них 
в первенстве мира 1967 года поднимет- 
ся на высшую ступеньку пьедестала 
почета. 

Нет в мире страны, в которой было 
бы столько способных кроссменов, как 
в СССР. Я убежден: если советские гон- 
щики сумеют правильно распределить 
свои силы в следующем году — у них 
будут все шансы завоевать звание чем- 
пиона мира в классах мотоциклов 250 и 
500 см*. 

Кареп РУЖИЧКА. 
редактор чехословацкого 
«Мотор-ревю» 

Когда номер выл уже сверстан, приш- 
ло радостное известие из Швеци^ где 
разыгрывался XIII этап. Виктор Артенов, 
занявший второе место вслед за Т. лаяь- 
маном, стал недосягаемым для всех 
своих соперникое и обеспечил себе по- 
беду в чемпионате мира. 




бинііый автомобиль «ВРМ-Ровер». управ- 
ляемый Г. Хиллом и Д. Стюартом, во вто- 
рой раз стартовавший в этих гонках. 

РЕКОРД НА «КРАЯДЛЕРЕ» 

Новый международный рекорд устано- 
вил мотогонщик Г. АншаЙдт из ФРГ- На 
50-кубовом «Крайдлере» (13 л. с., 12 пе- 
редач, вес 47 кг) он прошел километро- 
вую дистанцию с места со скоростью 
110.5 км/час. Это новый рекорд и для 
мотоциклов в классах 75 и 100 см3. 

ВПЕРЕДИ КЛАРК 

Кольцо а Спа длиной 14 километров за- 
воевало славу самого «быстрого» — сред- 
няя скорость здесь доходит до 
225 км/час. На этой трассе разыгрывался 
«Большой приз Бельгии» — третий этап 
чемпионата мира по гоночным автомобн- 

Со старта гонку возглавил Джим Кларк 
на «Лотосе-33». За ним иеотступио сле- 
дуют Г. Хилл и Д. Стюмт (оба на ВРМ), 
затем Д. Сертисе («Феррари-158») н 
Р. Гинтер на 12-цилиндровой «Хонде». У 
Сертисса уже на шестом круге отказал 
мотор. Вскоре начинает угасать «жизнь» 
и в двигателе машины Г. Хилла, а Кларк 
тем временем увеличивает разрыв. На 
1Ѳ-М круге он развивает скорость 
200,711 км/час. Последний, 32-й круг гон- 
щики проходят в таком порядке: Кларк, 
Стюарт, Мак-Лареи, Брэбхэм, Хилл к 
Гинтер. 

Средняя скорость победителя — 
188.550 км/час. Любопытно, что Кларк 
четвертый год подряд побеждает иа 
кольце Спа. 

Следующий этап — «Большой приз» 
автоклуба Франции — также принес 
успех Джиму Кларку. Он показал сред- 
нюю скорость 143,58 км/час. Его сооте- 


чественник Джек Стюарт не гоночном 
ВРМ финишировал вторым, опередив 
прошлогоднего чемпиона Д. Сертисса, 
выступавшего иа «Феррари». А один из 
основных претендентов на титул чемпио- 
на мира І^эхзы Хилл (ВРМ) был только 
пятым. 

Теперь, после четырех этапов чемпио- 
ната мира по гоночным автомобилям, 
впереди по сѵмые очков Кларк (27). 

. Стюарт и Г. Хилл имеют по 17 очков. 

. Сертисе — 13, 

«ТИХОХОДНЫЙ» КАРТИНГ 

На известной ко.іьцевой трассе Снль- 
верстои (Алглия) на короткой петле 
(2.58 км), там. где, как правило, прово- 
дятся гонки автомобилей формулы I, в 
атом году стартовало 62 картингиста 
(класс 200 см3), результат лучшего кру- 
га — 135 км/час; на прямых участках 
скорость достигала 175 — 185 км/час. 

БОРЬБА ОБОСТРЯЕТСЯ П 

Состоялся шестой этап чемпионата 8 
мира по кольцевым мотогонкам в Лесе- | 
не (Голландия). Вновь острая борьба в у 
классе до 50 см3 разгорелась между 
гонщиками японских заводов «Сузуки» 

(X. Андерсон, Э. Дегнер) и «Хонд^ 

(Р. Врайанс. Л. Таверн). Победил Брай- 
ане. показав среднюю скорость 
122,481 км/час. Однако вторым был 
Андерсон, что позволило ему по сумме 
очков (31) выйти на первое место, опе- 
режая Врайаиса на очко. 

На машинах класса 125 см3 первое 
место занял канадец М. Дафф («Ямаха»). 

Он оттеснил на второе и — дретье места 
гонщиков завода «Сузуки» Т. Катаяма 
и X. Андерсона. Результат победителя — 
134,816 км/час. В этом классе по сумме 
очков первенствует Андерсон (38), вто- 
рым идет с 20 очками В. Перрис. 
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ШАНСЫ ЕСТЬ! 

Чемпионат мире по мотоциклетному 
кроссу в классе 500 см“ вступил в ре- 
шающую фазу. Седьмой этап был ра- 
зыгран в столице Украины. 

После шестого этапа {он состоялся в 
Седлачанах, ЧССР) уверенно лидировал 
внгличвнмн Д. Смит, начавший 32 очка. 
За ним — швед С. Лундин (17 очков) и 
выигравший этот этап П. Фридрихе 

(ГДР). 

Киевская трасса оказалась счастливой 
для ивших гонщиков. Оба заезда закон- 
чились убедительной победой неодно- 
нратного чемпиона СССР Игоря Гри- 
горьева, «первые выступившего в пер- 
венстве мира в «лессе 5(Ю см*. Лидер 
чемпионата Смит, занявший второе мси 
сто, проиграл ему в общей сложности 
около полутора минут. На третье место 
вышел чвАіѵпион мира 1962 и 1963 годов 
Р. Тибблнн, заработавший е нынешнем 
чемпионате первые четыре очка. Чет- 
вертым был Аидрис Клявиньш. К трем 
эечетным очкам он добавил еще три. 

У Смита по-прежнему остается зна- 
чительный «запас прочности». Позиции 
же других лидеров пошатнулись. 

Итак, киевский этап закончился успе- 
хом советских спортсменов. Но значе- 
ние его не исчерпывается чисто спор- 
тивными результатами. Наш корреспон- 
дент обратился и победителю заслу- 
женному мастеру спорта Игорю Гри- 
горьеву и попросил его поделиться 
своими соображениями иа страницах 
журнала. 

Седьмой этап чемпионата был пока- 
зательным, пожалуй, в двух отношени- 
ях. Он .позволил наглядно сравнитъ ма- 
стерство ведущих гонщиков мира и 
наших спортсменов и одновременно 
оценить достоинства кроссовых мото- 
циклов в классе 500 см*. 

Многие зарубежные спортсмены бе- 
рут сейчас на вооружение «Чезет-ЗбО». 
На этих машинах, в частности, были вы- 
играны все три призовых места в Седла- 
чанах. В Киеве мне первому из наших 
спортсменов довелось испробовать но- 
вый кроссовый «Чезет». Должен ска- 
зать, что это отличная машина. В обоих 
заездах очень опытный Смит, упорно 
гцзеследовгшший меня на своем БСА, 
вынужден был сложить оружие. Пона- 
чалу он думал, что где-то ошибся, но 
потом убедился, что просто шел мед- 
леннее. 

Если же наши ведущие гонщики пе- 
рейдут после ■соответствующей трени- 
ровки с ЭСО на «Чезет-ЗбО» (к новой 
машине, ■еетветвекно, надо «присм- 
деться»), то наверняка добьются успе- 
хов. 

Кросс на тяжелых мотоциклах тре- 
бует опыта. Наши молодые гонщики 
А. Клявиньш, А. Лебедев, Ю. Матвеев, 
экс-чемпион страны 3. Калькне набира- 
ют івсе больше и больше опыта. По 
уровню мастерства они вплотную при- 
близились к самым сильным зарубеж- 
ным мастерам. Это также убедительно 
показал киевский кросс. И если бы не 
горячность Андриса Кляакньша, кото- 
рый лидировал со старта в обоих заез- 
дах, но досадно ошибся оба раза, то 
порядок призовых мест мог быть иным. 

Одним словом, у нас есть достаточ- 
ные шансы, чтобы смелее выходить на 
старт. 




Еминка ■ ' 

за рѴБЕМКОМ 


«Мото» — по чешски мотор, «ков» — металл. Из этих слов образовано 
название чехословацкого внешнеторгового объединения — «Мотоков». 
Оно поставляет во многие страны мира автомобили, мотоциклы, гараж- 
ное оборудование. В июле этого года в Москве состоялась выставка че- 
хословацкого гаражного оборудования. Она вызвала живой интерес на- 
ших автомобилистов. О некоторых видах оборудования рассказывает 
инженер объединения «Мотоков» Я. Тузарова. 


ЧЕХОСЛОВАЦКОЕ ГАРАЖНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 


■ лы польэтются популярностью во 
всем мире. Гораздо меньше известны 
конструкции машин, предназначенных 
для технического обслуживания. Между 
тем производство их за последние годы 
резко увеличилось. 

Завод «Мотекс» в Праге специализироч 
вался иа выпуске гаражного оборудова- 
ния. К машинам, изготовление которых 
освоено в самое недавнее гаемя, отно- 
сятся гидравлические устройства: боко- 
вой подъемник грузоподъемностью 1,7 т, 
параллелограммный подъемник грузо- 
подъемностью 1,в т, домкрат, растяжка 
для выправки перекоса или изгиба ку- 
зовов. Предприятие выпускает также 
стенд для испытаиня тормозов, прибор 
для регулировки фар и другое обору- 
дование, необходимое для гаражных 
работ. 

Гидравличесиий боковой подъемник 

(рис. 1) за 42 секунды поднимает иа 
160 см легковой автомобиль весом до 
1700 кг. Устройство компактно и пото- 


Р и с. 1. Гидравлический боковой подъ- 
емник. 

Рис. 2. Параллелограммный гидрав- 
лический подъемник: 1 — спускной ры- 
чаг; 2 — продольные балки; 3 — шарнир- 
ные рычаги; 4 — шток поршня гидравли- 
ческого агрегата; 5 — гидравлический . 
агрегат; в — площадки и трамплины; Б 
7 — защелка; 8 — кнопка ѳлектродвига- г 
теля. 







Сочлененный транспортер «Джемииай». 


ДЛЯ СЕВЕРНЫХ РАЙОНОВ 

Д ля северных районов Канады ра^ 
работай сочлененный колесный 
транспортер «Джемииай» грузоподъем- 
ностью 1 т. состоящий из тягача и ак- 
тивного прицепа (каждый с двумя веду- 
щими колесами). Поворот осуществляет- 
ся изменением угла между тягачом и 
прицепом. Главная особенность автопо- 
езда — использование принципа воздуш- 
ной подушки для снижения давления иа 
грунт, которое может быть доведено до 
0.49 кг/см*, что позволяет преодолевать 
сильно заболоченные участки. На транс- 
портере установлены двигатель мощ- 
ностью 25(5 л. с. и гидростатическая пе- 
редача ко всем колесам. №ииа транс- 
портера 8 метров, ширина 3 метра, вы- 
сота 2,15 метра, дорожный просвет 


0,6 метра. Общий вес тягача с прицепом 
4 тонны. 

В Канаде же построен транспортер 
«Виг Уил» с четырьмя колесами диамет- 
ром 15 метров, независимо подвешенны- 
ми к жесткому корпусу. Большой диа- 
метр колес и дорожный просвет, состав- 
ляющий Ѳ метров, обеспечивают высо- 
кую проходимость машины, в том числе 
преодоление болот и движение по не- 
высокому лесу. Машина имеет незави- 
симую подвеску всех колес, дотекаю- 
щую наибольший ход колеса — 2.7 ми. 
Корпус машины изготовлен из алюминия 
и содержит комфортабе-тьные жилые по- 
мещения для экипажа. Транспортер не- 


Транспортер 
«Виг Уил». 



сет полный комплект оборудования для 
нефтеразведочных операции и рассчитан 
на длительную автономную работу. 

Полный вес транспортера 540 тонн, из 
них 200 тонн приходятся на полезную 
нагрузку. Общая мощность четырех га- 
зотурбинных двигателей — 12 0(30 л. с. 
Максимальная скорость — 56 км/час. 



Для разъездов и перевозки неболь- 
ших грузов при движении по снеж- 
ным равнинам и горам построен легкий 
универсальный трактор. 

Двухтактный двигатель с возді^иым 
охлаждением мощностью в 8 или 6.5 л. с. 
через центробежное сцепление и ролико- 
вую цепь приводит в движение резино- 
вые гусеницы с деревянными снегоэаце- 
пами. 


1 





Рис. 3. Гидравлический 
ручной домкрат; 1 — вы- 
движной рычаг управления; 
2 — неподвижное гнездо: 3— 
пробка: 4 — рычаг домкра- 
та; 5 — опорный башмак: 
6 — боковина тележки; 7 — 
колеса тележки. 



Рис. 4. Гидравлическая 
растяжка: 1 — опорный баш- 
мак: 2 — регулировочный 
болт рабочего цилиндра: 3 — 
удлиняющий наконечник; 
4 — шланг высокого давле- 
ния; 5 — рабочий цилиндр; 
6 — обратный клапан; 7 — 
корпус ручного насоса: В — 
резервуар для масла. 


му удобно для применения при ограни- 
ченных производственных площадях. 
Глубина фундамента подъемника «Мо- 
текс» всего 25 см, в то время как у 
обычных плунжерных оиа достигает 
3 метров. Воспользовавшись этим подъ- 
емником, можно демонтировать крупные 
агрегаты автомобиля — цвигатепь, транс- 
миссию. Автомобиль очень легко въез- 


жает на платформу подъ- 
емника. 

У строен он просто. 
Электродвигатель мощ- 
ностью 3 КВТ приводит в 
действие гидравлический 
агрегат, а тот поднима- 
ет вверх полки, на кото- 
рых держится автомо- 
биль. 

П а р а л л елограммный 
подъемник (рис. 2) тоже 
несложен по устройству. 
Ои позволяет поднимать 
автомобиль весом 1700 кг 
на 150 см за 3() секунд. 
В быстроте — одно из его 
существенных преиму- 
ществ. Подъемник зани- 
мает всего 0.6 м> площа- 
ди. Автомобиль устанав- 
ливается на платформу на колеса, но его 
можно вывесить на боковых опорах. Это 
позволяет демонтировать колеса. Устрой- 
ство подъемника хорошо видно из ри- 
сунка. Между двумя продольными бал- 
ками 2 расположены приводной агрегат 5 » 
состоящий из электродвигателя, масля- 
ного насоса, резервуара и гидравличе- 
ского цилиндра, и два шарнирных ры- 
чага 3 . соединенных поршневым што- 
ком цилиндра. Когда этот шток входит 
в цн.лиидр. рычаги поднимаются из го- 
рнзонта.іьного положения в вертикаль- 
ное вместе с прикрешленными . к ним 
продольными площадками 6 с откидны- 
ми траып.тннамн, на которые въезжает 
автомобиль. Площадки сзе.лаиы из риф- 
леной стали и достаточно прочны. Рас- 
стояние между ними соответствует ко- 
лее наиболее распространенных моде- 
лей .легковых автоыобалей. На передних 
концах имеются упоры, под задние ко- 
■леса автомобн-Лей ставятся колодки. Что- 
бы пустить подъемник, надо нажать 
кнопку 8 аюлючения э.лектродвигателя. 
При выключении его п-лощадка останав- 
ливается в любом положении. Когда она 
достигает самого верхнего положения, 
срабатывает заще,лка 7. Прежде чем 
опустить подъемник, нужно рычагом 1 
освободить заще.лк>’. 

При помощи гидравличесиого ручного 
домкрата (рис. 3) грузоподъемностью 
800 кг можно заменить шины, поднять 
один из мостов автомобиля или один бок 
кузова. Домкрат состоит из гидравличе- 
ского цилиндра с рѵ-чным иасосом, рас- 
положенного между двумя боковинами. 
Качая выдвижной рычаг 1 управления, 
приводят в действие рычаг 4 домкрата. 
Он поднимает груз на высоту до 55.5 см. 
Рычаг управ.лення вставляется в гнез- 
до 2 . Это сде.лано для того, чтобы удоб- 
нее было устанав-ливать домкрат под ав- 
томобиль. С этой же целью тележка дом- 
крата снабжена четырьмя небольшими 
колесами. Весит домкрат всего 38 кг. 


На рис. 4 Еокезано устройство гидрав- 
лическом растяжим, а на рис. 5 — спо- 
соб ее применения. Это удобный меха- 
низм для правки деформированных час- 
тей кузова. Он избавляет от необходи- 
мости вырезать поврежденные участки, 
приваривать вместо них другие, шли- 
фовать швы. Ручным насосом*^ нагнетают 
масло из резервуара через шланг высо- 



Р и с. 5. Один из способов применения 
гидравлической растяжки. 


кого давления 4 в рабочий цилиндр 5. 
На обоих концах растяжки устанавлива- 
ются опорные башмаки 1. В комплект 
входит набор сменных башмаков раз- 
личной формы, которые позво.ляют 
обеспечить равномерное давление на по- 
врежденное место. Регулировочными 
болтами 2 создают предварительный на- 
тяг механизма. 

Работники завода «Мотеко стремят- 
ся к тому, чтобы гаражное оборудова- 
ние с их маркой находилось на уровне 
известных высокими качествами чехо- 
словаіщих автомобилей. 


г. Прага 


я. ТУЗАРОВА 




Водитель, сидящий иа лыжном прице- 
пе, соединенном с трактором шариирпо, 
меняет направление движения, повора- 
чивая поручень. 

Вес трактора 123 кг. лыжного прице- 
па — 25 кг. Скорость движения по рав- 
нине 60 км/час. 


ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ 

АМОРТИЗАТОР 

Удобство и безопасность иа любой до- 
роге и при любой скорости — это одни 
из основных требований, предъявляе- 
мых к современному легковому автомо- 
билю. К сожалению, не всегда удается 
иаилучшим образом «примирить» эти 
требования. Автомобиль с мягкой под- 
веской — удобен, нет слов, ио он хуже 
держит дорогу на поворотах. Стоит сде- 
лать подвеску жестче, и пассажир, о 
безопасности которого вы позаботились, 
начнет жаловаться иа отсутствие ком- 

ф<фТВ. 

Французский инженер Новаро сделал 
попытку иайти компромиссное решение, 
создав электрический амортизатор с ав- 
томатическим регулированием сопро- 
півления креивм автомобиля. Его при- 
бор представляет собой обычный теле- 
скопический амортизатор двустороннего 
действия, кожух которого имеет иа од- 
ном конце непривычное для глаза утол- 
щение. Внутри этого утолщения поме- 
щается многослойная элек^ическая об- 
мотка, сердечники которой выполнены 


из пластинчатого железа. Эта обмотка 
до поры до времени свободно охватыва- 
ет резервуар амортизатора, работающий, 
как обычно, в зависимости от колеба- 
ний в подвеске. Но стоит пропустить 
через обмотку электрический ток, как 
она превращается в обычный электро- 
магнит, удерживающий резервуар от 
перемещений, делая тем самым аморти- 
затор. а следовательно, и подвеску бо- 
лее жесткими. 

Остается подвести к обмотке электри- 
ческий ток именно в тот момент, когда 
желательно увеличить жесткость под- 
вески. то есть при прохождении пово- 
рота. Для этого предусмотрен ртутный 
включатель. устанавливаемьгй строго 
вертикально, перпендикулярно оси авто- 
мобиля. Принцип действия включателя 
виден на схеме. По мнению автора изоб- 
ретения. средняя величина потребляе- 
мого тока составит 1.2 а. 

Изобретатель полагает, что предло- 
женное им устройство будет достаточно 
эффективным в работе, даже если им 
оборудовать только один из амортиза- 
торов автомобиля, например задний. 


ГАЗОТУРБИННЫЙ 

АВТОПОЕЗД 

Американский автомобильный концерн 
«Форд» недавно на нескольких выставках 
демонстрировал опытный образец авто- 
поезда. Он состоит из тягача, полуприце- 
па и четырехосного прицепа. Вес авто- 
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поезда 85 тонн, полезная грузоподъем- 
ность 48 тонн. Тягач снабжен бОО-силь- 
ным газотурбинным двигателем, пятисту- 
пенчатой автоматической коробкой пере- 
дач и пневматической подвеской. І^певой 
механизм н тормоза имеют усилители. 
Кабина рассчитана иа бригаду из четы- 
рех человек. В ией два спальных места, 
кухня, отопление, установка искусствен- 
ного кшімата. Общая площадь остекле- 
ния кабины 5 м^. Тягач имеет ширину 
2.44 м и высоту З.ѲѲ м, а общая длина 
автопоезда достигает 30 м. Скорость 
110 км/час. 

Автопоезд предназначается для даль- 
них скоростных рейсов и по замыслѵ его 
создателей должен (если его начнут вы- 
пускать серийно) конкурировать с же- 
лезными дорогами. Но пока существуют 
лишь опытные образцы н ни слова не 
говорится о сроках начала производства 
таких машин. 


УШИРЕННЫЕ ШИНЫ 

в настоящее время начинают получать 
распространение на грузовых автомоби- 
лях уширенные задние шины. Они при- 
званы заменить сдвоенные задние колеса. 
Новая шина позволяет сократить вес ко- 
лес, благодаря чему уменьшаются непод- 
рессоренные массы. При равной грузо- 
подъемности с обычными сдвоенными 
шинами уширенные имеют меньшее со- 
противление качению. Такие шины уста- 
навливаются на французских грузовиках 
«Рено» и на некоторых американских 
машинах. 



в СПОРТИВНОМ СТРОЮ 


НАЧИНАЕТСЯ ПОДПИСКА 
НА ЖУРНАЛ „ЗА РУЛЕМ» 

на 1966 год 
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Евгений Грингаут. Это имя хорошо из- 
вестно мотолюбителям и спортсменіи». 
Двадцать лет выходил гонщик на старт 
кроссов, ипподромных и шоссейных со- 
ревнований. Выступал на всех марках 
советских мотоциклов средних и стар- 
ших классов. Двадцать одна медаль чем- 
пиона и рекордсмена СССР украшает 
грудь заслуженного мастера спорта Ев- 
гения Иосифовича Грннгаута. Орденами 
Красной Звезды. еЗнак почета», пятью 
медалями отмечены заслуги его как 
командира отдельного мотоотряда во 
время Великой Отечественной войны, 
как воспитателя спортивной молодежи. 

Девятнадцатнлетним юношей поступил 
Евгений Грингаут в высшую школу тре- 
неров и закончил ее в числе первых вы- 
пускников мотоотделення. Вот уже около 
двадцати лет выступают на трассах его 
ученики. Среди них есть мастера спор- 
та, чемпионы страны. 

В этом месяце спортивная обществен- 
ность отмечает пятидесятилетие Евгения 
Иосифовича Грингаута. Вместе с тыся- 
чами любителей мотоциклетного спорта 
мы поздравляем заслуженного юбиляра. 


В этом номере: 


г. Шатунов. Школе — внима- 
ние и заботу 

В. Бровко. По дорогам идет 



Г. Завизиои, П. Корню- 
ши и. Через Большой Хиигаи . 
В. Андреев. Тяжело в ученье— 
Герои спартакиадного лета 
Р. Д а и • л я и. Дорога в большой 
спорт . . . . . • 

Ю. Вишняков. Трехлитровый 

мотор «Волги» 

Семейство УАЗ-452 . . . • 

Д, Успенский. «Вятиа» об- 
разца 1966 года 

Клуб «Автолюбитель»: 

В. Беляев. Карбюратор без 
загадок 
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Нести людям добро'. 1-я стр. вкладки 
Л. Спекторов, С. Шейнин, 
К. Фучаджн. Первый ремонт двига- 
теля «Запорожца» . 4-я стр. вкладки 
К. Лебедев. О современном — 

по-совремеииому •' 

Советы бывалых Ю 

Зеленая волна: 

А. Кормилицы и. На вах- 
те — дружинник .19 

Хотел быть первым . . • 20 

Консультация «Зеленой 

волны» 20 

3 вопроса знатокам ... 21 
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теля • • • д • • ‘ 2; 

Справочная служба «За рулем» . 2 * 
Моторный туризм «взрослеет» 2о 
Р. Яров. Автомобиль учится хо- 
дить 27 

К. ружнчка. «Советская ра- 
кета» 2В 

Спортивный глобус * ■ ' ' 

Техника за рубежом .... 30 

Я. Туэарова. Чехословацкое 
гаражное оборудование ... 30 


На первой странице 
обложки: Москва автомобиль- 
ная. Путепровод иа Ленинград- 
ском шоссе. 

Фото Л. Сахарова 

На четвертой страни- 
це обложки: Встреча иа со- 
ляном озере. 

Фото В. Бровко 
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из ОДИННАДЦАТИ СТРАН 

Ни затяжной дождь, ни футбольный матч сборных Бразилии и СССР ие помешали 
многим тысячам москвичей прийти иа Ленинские горы, где проходил X этап чемпио- 
ната мира 1965 года по мотокроссу (класс 250 см^. 

Сильнейшие кроссмены из 1 1 стран приехали в нашу столицу во второй раз. Сре- 
ди них мы увидели старых знакомых — дважды чемпиона мира шведа Торстена Халь- 
мана, победителя московского этапа чемпионата 1963 года — чеха Властимила Валека, 
его земляка Карела Пиларжа — чье мастерство так восхитило нас два года назад. Из 
тех, кто впервые стартовал в Москве, был прошлогодний чемпион мира «бельгийский 
снаряд» Жоэль Робер, двукратный чемпион Европы англичанин Дэвид Виккерс и мно- 
гие другие звезды мотоспорта. Но за исключением Робера, на трассе блистали не они, 
а советские спортсмены. 

Здесь, на Ленинских горах мы увидели, как далеко шагнул за истекшие два года 
наш мотоспорт, как выросли наши молодые силы. Только досадная случайность — 
иеиспрааность на мотоцикле В. Арбекова и поломка седла на машине Г. Драугса ли- 
шила наших мастеров, победивших в первом заезде, заслуженных наград. Но именно 
в эти дааматические моменты советские гонщики — лидер чемпионата Виктор Арбеков 
и молодой Гуннар Драугс — показали, на что они способны в самых тяжелых ситуа- 
циях. Виктор сумел обойти семь участников чемпионата, хотя и отставал от них на два 
с половиной круга, а Гуннар несколько кругов продолжал гонку стоя. 

Отлично прошли труднейшую трассу заслуженный мастер спорта И. Григорьев, 
ковровский спортсмен А. Яковлев и молодой москвич Ю. Сухов. 

На снимках: вв^ху — старт второго заезда, слева — чемпион мира Виктор 
Арбеков, внизу Гумер Драугс и победитель этапа — Жоэль Робер (справа). 

Фото И. Бахтина и В, Кутырева 
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